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eschwindigkeit, sprich 

Schnelligkeit, zeichnet 
den Automodellsport aus. Das 
trifft vor allem auf jene Klas- 
sen zu, in denen Geschwindig- 
keit gefragt und erstrebens- 
wertes Wettkampfziel ist. 
Schnell sind sie geworden, 
z.B. die funkferngesteuerten 
Rennwagen, und ihre Fahrer 
verstehen es, sie immer 
schneller und sicherer über 
den Kurs zu lenken. Vor noch 
gar nicht allzulanger Zeit — 
sagen wir, vor dreieinhalb 
Jahren — fuhren sie in Poznan 
ihren Freunden noch hinter- 
her. Doch dart und in Olomouc 
oder bei anderen Freund- 
schaftstreffs lernten sie von 
ihren polnischen und tsche- 
choslowakischen Kameraden, 
brachten von sowjetischen 
Freunden Kenntnisse und Er- 
kenntnisse mit nach Hause 
und gaben selbst auch Wissen 
weiter. 
Schnell allerdings darf für un- 
seren Automodellsport nicht 
nur als Kenngröße der Ge- 
schwindigkeit auf der Modell- 
piste verstanden werden. 
Schnell steht vor allem als 
Attribut für das Entwicklungs- 
tempo des Automodellsports 
der GST — und das keines- 
wegs nur im Hinblick auf we- 
nige Spitzenleistungen, son- 
dern mehr noch auf viele Kol- 
lektive dieser Modellsportart. 
Da waren, um ein Beispiel zu 
nennen, noch bei der Zwönit- 
zer Meisterschaft viele nur 
Zaungäste, die dann in Neu- 
brandenburg oder Hagenow, 
in Rostock oder Leipzig dafür 
sorgten, daß dieses Entwick- 
lungstempo noch gesteigert 
werden konnte. 


Unsere Titelbilder 


entstanden während der 
Schülermeisterschaft im Flug- 
modellsport. Auf dem Rück- 
titel halten wir Rückschau auf 
die Modellsportsaison 1980 
Fotos: Geraschewski, 
Wohltmann 


Übrigens: 

Die Dezember-Ausgabe unse- 
rer Zeitschrift wird, so sieht es 
der Produktionsplan unserer 
Druckerei vor, am 18. Dezem- 
ber 1980 an den Postzeitungs- 
vertrieb ausgeliefert 












Zeitschrift für Flug-, Schiffs- und Automodellsport 


a I 


Die Arbeitsgemeinschaft 
Schiffsmodellbau der Station 
Junger Naturforscher und 
Techniker Lübbenau veran- 
staltete in diesem Jahr ihr 
Trainingslager einmal ganz 
anders. 


Die zwölf Mitglieder der Ar- 
beitsgemeinschaft richteten 
einen Spreewaldkahn, ehe- 
mals gebaut, um Schüler vom 
Spreewalddorf Leipe nach 
Lübbenau zur Schule zu trans- 
portieren, für ihre Exkursion 
her. Frühmorgens wurde der 
Kahn mit Schiffsmodellen, 
Decken, Schlafsäcken und 
sonstigem Zubehör beladen. 
Kurt Vorwachs, Modellsport- 
verantwortlicher an unserer 
Station, war der Kapitän. 
Kurze Zeit später „schipper- 
ten” wir mit unserem Kahn 
durch den landschaftlich ein- 
maligen Spreewald mit seinen 
schmalen Fließen. Unser Ziel 
war das Gasthaus „Zur Eiche” 
in Burg. Dort wurde mit dem 
Kahn angelegt und das Ver- 
sorgungszelt aufgebaut. Nach- 
mittags veranstalteten wir mit 
unseren Modellen für die Be- 
sucher der Gaststätte ein 
Schaufahren. Besonderen 
Beifall fanden unsere FSR- 
Rennboote. Am Abend gab es 
Steak vom Grill nach Spree- 
waldart und einen Lichtbilder- 








vortrag über „Sitten und Bräu- 
che im Spreewald”. 

Übernachtet wurde im über- 
dachten Spreewaldkahn. Am 
nächsten Vormittag wurden 


Trainingslager einmal anders 


die Bojen zu Wasser gebracht, 
und wir konnten ein spezielles 
Training im Geschicklichkeits- 
fahren absolvieren. Nach 
einem kräftigen Mittagessen 
wurde eingepackt und die 
Heimfahrt angetreten. 

Für unsere Arbeitsgemein- 
schaft waren diese zwei Tage 
ein herrliches, aber vor allem 
den Kollektivgeist festigendes 
Erlebnis. Unsere Arbeitsge- 
meinschaft nutzt jede Gele- 
genheit, um außerhalb unse- 
rer wöchentlichen drei Pflicht- 
stunden als Kollektiv in Er- 





scheinung zu treten. So haben 
wir z. B. bei den diesjährigen 
Spreewaldfestspielen ein 
Schaufahren vor Tausenden 
von Zuschauern gezeigt, um 
den Schiffsmodellsport noch 
mehr zu popularisieren. 
Karl-Heinz Berger 


Nachsatz der Redaktion: 

In anderen Gemeinschaften 
des Modellsports gibt es si- 
cher viele andere Ideen, wie 
unsere Arbeit interessant und 
vielseitig gestaltet werden 
kann. Weshalb damit hinter 
dem Berg halten? Ideen sind 
schließlich immer gefragt und 
sollten ausgetauscht werden. 
Die Lübbenauer machten den 
Anfang, wer folgt ihnen? 
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Initiative 
X.Parteitag 





Die gute Entwicklung des Mo- 
dellsports der vergangenen Mo- 
nate war eine vorteilhafte Start- 
position für das Ausbildungsjahr 
1980/81, das als GST-Initiative 
X.Parteitag vielfältige Aufgaben 
und Ziele in der vormilitärischen 
Ausbildung und im Wehrsport 
stellt. Auch die Modellsportler der 
GST sind aufgerufen, durch einen 
weiteren Leistungszuwachs im so- 
zialistischen Wettbewerb den 
X.Parteitag der SED würdig vor- 
zubereiten und seine Beschlüsse 
ideenreich, tatkräftig und mit 
schöpferischer Initiative zu ver- 
wirklichen. 

Im Oktober und November haben 
die Modellsportier in den Mit- 
gliederversammlungen darüber 
beraten, wie die Aufgaben im 
Wettbewerbsprogramm so kon- 
trollfähig und abrechenbar fest- 
zulegen sind, daß sichtbare Fort- 
schritte erreicht werden können. 
Als eine gute Erfahrung gilt 
hierbei, die Wettbewerbsaufgaben 
durch zahlreiche persönliche Ver- 
pflichtungen der Modellsportler zu 
sichern und regelmäßig darüber zu 
berichten. Jene Vorstände und 
Leitungen sind gut beraten, die 
regelmäßig das Erreichte einschät- 
zen, die Mitglieder über den Erfül- 
lungsstand informieren und ge- 
meinsam mit ihnen nach Lösungs- 
wegen suchen, wie jeder für die 
Mitarbeit gewonnen werden 
kann. 

Grundlegende Bedeutung kommt 
der wehrpolitischen Schulung zu. 
Sie ist breiter, wirkungsvoller und 
vielfältiger mit dem Ziel zu ent- 
wickeln, solche militärpolitischen 
Kenntnisse zu vermitteln, die bei 
unseren Mitgliedern sozialistische 
Wehrmotive weiter ausprägen, sie 
in die Lage versetzen, den Anfor- 
derungen in den sozialistischen 
Streitkräften gerecht zu werden 
und die Bereitschaft fördern, 
Wehrfähigkeit zu erlangen. Dabei 
ist durch die Übunggleiter an die in 
der Schule und im sozialistischen 


Jugendverband erworbenen 
Kenntnisse und Erkenntnisse an- 
zuknüpfen. 


Mehr Aufmerksamkeit ist im Mo- 
dellsport auch der Bestenbewe- 
gung zu schenken. Als Kernstück 
des sozialistischen Wettbewerbs 


Leistungszuwachs 


Modellsport gefragt 








trägt der Kampf um den Titel „Be- 
ster im Wehrsport‘ dazu bei, Lei- 
stungs- und Einsatzbereitschaft, 
Disziplin, Mut und Kollektivgeist zu 
fördern und den Willen zum Sieg 
zu stimulieren 

Änderungen 

im Wettkampfsystem 

Die Wettkampftätigkeit hat in den 
vergangenen Jahren stetig zuge- 
nommen. Das betrifft die Anzahl 
der Wettkämpfe und die Teilneh- 
merzahlen. Gleichzeitig hat sich die 
Tendenz verstärkt, sich in verschie- 
denen Modellkategorien und Klas- 
sen vorrangig auf die Teilnahme 
an solchen Wettkämpfen zu orien- 
tieren, die auf zentraler Ebene statt- 
finden. Dies wurde auch dadurch 
gefördert, daß Qualifikationen und 
Limite zur Teilnahme an Meister- 
schaften der DDR, der Erwerb von 
Leistungsabzeichen oder wertbare 
Wettkämpfe im Jahreswettbewerb 
an bestimmte Wettkämpfe gebun- 
den waren, die überwiegend zen- 
tral durchgeführt wurden. Damit 
wurde sowohl das sportliche Lei- 
stungsprinzip verletzt als auch ein 
erhöhter Aufwand an Fahrtkosten 
und Transportmitteln notwendig, 
die im Zuge erforderlicher Spar- 
maßnahmen, besonders bei Kraft- 
stoffen, in dem bisherigen Umfang 


. nicht mehr vertretbar sind. Dem- 


entsprechend wurde im Ergebnis 
vieler Beratungen mit Funktionä- 
ren und Mitgliedern des Mo- 
dellsports eine Änderung des 
Wettkampfsystems und der Wett- 
kampfordnung herbeigeführt. 

Der Neugestaltung des Wett- 
kampfsystems liegt das Territorial- 
prinzip zu Grunde. Das besagt, daß 
die Teilnahme an einer Meister- 
schaft höherer Ebene die Teil- 
nahme an der Meisterschaft der 
unteren Ebene voraussetzt, also 
Ausscheidungen von unten nach 
oben (Sektion, Kreis, Bezirk, Mei- 
sterschaft der DDR). In den Aus- 
schreibungen werden die erforder- 
lichen Plazierungen oder Leistun- 
gen festgelegt. In solchen Katego- 
rien und Klassen, in denen auf 
Grund ihres Entwicklungsstandes 
kein vernünftiger Ausscheid .auf 
Kreisebene möglich ist, können 
mehrere Kreise eine gemeinsame 
Kreismeisterschaft (Kreisgruppen- 
meisterschaft) austragen. Das glei- 
che gilt für Bezirksmeisterschaften 
zum Ausscheid für Meisterschaften 
der DDR. Auch hier können meh- 
rere Bezirke eine gemeinsame 
Meisterschaft (Bezirksgruppen- 
meisterschaft) durchführen. 

Da es sehr unterschiedlich ist, 
welche Kreise oder Bezirke vorteil- 
hafter Weise in bestimmten Mo- 


mbh-Gespräch mit... 


Waldemar Wiegmann 
Auswahltrainer im Modellsegeln 


Von 1970 bis 1977 gehörte der 
58jährige Lehrer aus Schwerin 
der Auswahlmannschaft der 
DDR an. Lohn seiner Anstren- 
gungen war eine Bronzeme- 
daille bei der EM 1974 in Wien. 
Seit 1978 steht er den Mo- 
dellseglern als Auswahltrainer 
mit seinen Erfahrungen zur 
Seite. 


mbh nutzte die Gelegenheit 
beim 1.Lauf der DDR-Meister- 
schaft 1980/81 in Schwerin 


Waldemar Wiegmann einige 
Fragen zu stellen: 

Wir ermitteln in unserer Orga- 
nisation die DDR-Meister im 
Modellsegeln in vier Läufen, 
davon zwei im Herbst und 
zwei im Frühjahr. Bei einer 
Europameisterschaft jedoch 


"muß der Wettkämpfer zu 


einem bestimmten Zeitpunkt 
in Höchstform sein. Hat er mit 
unserem System nicht 
Nachteile, wenn er internatio- 
nal startet? 


Ehrung : 


Wettbewerbsleistungen 


Für vorbildliche Leistungen im sozialistischen Wettbewerb des 
Ausbildungsjahres 1979/80 wurden auf Beschluß des Sekreta- 
riats des ZV der GST 29 Grundorganisationen der GST mit der 
Ernst-Schneller-Medaille in Gold ausgezeichnet. Zu ihnen zählt 
die GST-Grundorganisation „Friedrich Engels” des VEB 
Keulahütte in Krauschwitz, deren Modellsportler sich mit ihrem 
„Tag des Modellsports” einen Namen im Kreis Weißwasser 
machten. 70 GST-Sektionen erhielten für ihre Wettbewerbslei- 
stungen eine Ehrenmappe. So konnte Siegfried Wagner diese 
Auszeichnung für die Sektion Schiffsmodellsport der GST- 
Grundorganisation „Otto Grotewohl” im VEB Robotron Bü- 
romaschinenwerk Sömmerda entgegennehmen, Klaus Engel- 
hardt empfing die Ehrenmappe für die GST-Flugmodellsportler 
aus dem VEB Röhrenwerk Rudolstadt, und ausgezeichnet wurde 
auch die Sektion Flugmodellsport aus der GST-Grundorgani- 
sation des VEB Chemiewerk Mügeln, Kreis Oschatz. 

Zu den zahlreichen GST-Mitgliedern, denen wir zur Ernst-Schnel- 
ler-Medaille in Gold gratulieren können, gehören auch solch 
bekannte Modellsportler wie Rudolf Zimmermann, der Vor- 
sitzende der GST-Grundorganisation „Victor Bredel” in Ros- 
sendorf, der Sömmerdaer Fernsteuersegler Siegfried Wagner 
und Siegfried Kynast, Oberinstrukteur Modellsport im GST- 








Anläßlich des 31. Jahrestages der Gründung unserer Republik 
ernannte der Generalsekretär des Zentralkomitees der SED und 
Vorsitzende des Staatsrates der DDR, Erich Honecker, den Stell- 
vertreter des Vorsitzenden des Zentralvorstandes der GST für 
Org./Planung, Oberst Kurt Krämer, zum Generalmajor. 

Aus gleichem Anlaß wurden zahlreiche Persönlichkeiten mit 
hohen staatlichen Auszeichnungen geehrt. Zu ihnen gehört der 
Chefredakteur der Zeitschrift „Sport und Technik”, Ulrich Ber- 
ger, der mit dem Vaterländischen Verdienstorden in Bronze 


Bezirksvorstand Leipzig. 





dellkategorien gemeinsame Mei- 
sterschaften durchführen, entfallen 
auch die bisherigen konstanten 
Gruppeneinteilungen (Nord und 
Süd und deren Untergliederun- 
gen). In 'Modellkategorien und 
Klassen, in denen die Meister- 
schaft der DDR in mehreren Läufen 
ausgetragen wird, erfolgt der Aus- 
scheid der Aufsteiger durch einen 
zentralen Aufstiegswettkampf, der 
territorial getrennt werden kann. 


Schülerklassen 
Wettkämpfe und Meisterschaften 


Ich meine nicht. Durch die 
Konzentration der besten 
Segler in einer Leistungs- 
gruppe, die in vier Läufen um 
die Titel kämpfen, erreichen 
wir, daß das Leistungsniveau 
unserer Segler relativ hoch 
gehalten wird. Die einzelnen 
Läufe bedeuten für den Segler 
der Auswahlmannschaft ein 
Training unter 'härteren Be- 
dingungen und bei stärkerer 
Konkurrenz, denn wir verfü- 
gen bekanntlich nicht "über 
mehrere Leistungszentren in 
unserer Republik, wo der ein- 
zelne Wettkämpfer sich bei 
Wettfahrten ständig bewähren 
kann. 

Aber noch ein anderer Ge- 
sichtspunkt ist entscheidend: 


in den Schülerklassen werden nur 
bis zur Bezirksebene ausgetragen. 
Auf zentraler Ebene finden nur die 
Schülermeisterschaften der DDR 
statt. Dabei sind Schülerwett- 
kämpfe grundsätzlich an unter- 
richtsfreien Tagen bzw. in den Fe- 
rien durchzuführen. Für die Schü- 
lerklassen im Schiffsmodellsport 
wird noch 1980 eine eigene Wett- 
kampfordnung herausgegeben. 
Im Zuge der Neugestaltung des 
. Wettkampfsystems wird für die 
Altersklasse Schüler als Stichtag 


man kann die Leistungen 
eines Seglers über einen län- 
geren Zeitraum genau be- 
obachten und neue Talente 
entdecken und fördern. Dabei 
denke ich an die Vize-Europa- 
meister 1980 Steffen Nerger 
und Manfred Ammerbacher 
aus Dresden. 


Eine Ruhepause gibt es für 
unsere Modellsegler nicht, 
denn schon im Herbst schafft 
man sich günstige Vorausset- 
zungen für dk 
schaftskampf. Jedoch bis zur 
nächsten EM sind noch zwei 
Jahre Zeit. Worauf müssen - 


sich die Anstrengungen unse- un 
. eine Handbreit Wasser unterm | 


rer Segler konzentrieren? 


Vorbilder 


ausgezeichnet wurde. 


Foto: MBD/Tessmer 
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der 31.Mai festgelegt und bis auf 
das 16.Lebensjahr heraufge- 
setzt. 

Damit ist den Schülern der Arbeits- 
gemeinschaften die Mitarbeit bis 
zur 10.Klasse in den Schülerklas- 
sen möglich. 
DDR-Meisterschaften 

Die Teilnahmeberechtigung für 
Meisterschaften der DDR kann nur 
erlangt werden, wenn eine Teil- 
nahme an der Kreis- und Bezirks- 
meisterschaft erfolgte und eine 
bestimmte Leistungsnorm (Punkte, 


Das Hauptproblem wird sein, 
gute Modelljachtkonstruktio- 
nen zu schaffen. Wir sollten 
mehr die Erfahrungen des 
Jachtbaus unserer großen 
berücksichtigen. 
Viele Ausfälle in der Vergan- 
genheit sind auf veraltete 
Modelltechnik zurückzuführen. 
Sie gilt es zu erneuern. Ein 
anderes Problem ist die Ver-. 
besserung unserer Segel. Auf 
segeltaktischem Gebiet wol- 
len wir den schon bisher guten 


den Meister- "Stand weiterentwickeln. 
Dafür wünschen wir Ihnen 





un allen Modellseglern nach 





Kiel”. 


Zeit, Runden u.ä.) oder eine be- 
stimmte Plazierung im Jahreswett- 


| bewerb erreicht wurde. 


Diese Leistungsnorm kann bei be- 
liebigen Wettkämpfen ab Kreis- 
ebene nachgewiesen werden und 
soll sichern, daß bei Meisterschaf- 
ten der DDR die leistungsstärksten 
Modellsportler vertreten sind. Die 
Teilnahme an zentralen Wettkämp- 
fen ist also keine Voraussetzung 
mehr zur Erlangung einer Start- 
berechtigung zu Meisterschaften 
der DDR. 

Zentrale Wettkämpfe 


Wettkämpfe auf DDR-Ebene wer- 
den ab Wettkampfjahr 1980/81 
vorwiegend als Pokalwettkämpfe 
ausgetragen. Sie sind in der Regel 
DDR-offen und für jeden Mo- 
dellsportler zugelassen. Die An- 
reise zu solchen Pokalwettkämpfen 
ist Sache des Wettkämpfers. Im 
Rahmen der Möglichkeiten erwei- 
sen die Vorstände Unterstützung 
beim Transport der Modelle und 
durch Zuschüsse bei Benutzung 
öffentlicher Verkehrsmittel. 

Zentrale Ausscheidungswett- 
kämpfe werden nur für solche Ka- 
tegorien und Klassen ausgeschrie- 
ben, bei denen die Teilnehmerzah- 
len in den Bezirken gering sind und 
selbst bezirksgruppenweise keine 
vertretbaren Teilnehmerzahlen zu- 
stande kommen. Das trifft auch zu, 
wenn in bestimmten Klassen spe- 
zifische Wettkampfstätten erfor- 


derlich, aber nur in wenigen Be- 
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Bergmannspokal 
| in 
Lauchhammer 


Bei herrlichem Sonnenschein und be- 
sten Startbedingungen kämpften am 
2.August 1980 15 Senioren und fünf 
Junioren um die „Bergmannpokale”, die 
von der GST-GO des BKK Lauchhammer 
als Wanderpokale bereits zum vierten 
Mal ausgeschrieben wurden. Es soll ein 
Traditionswettkampf . werden, doch 
noch sind nicht alle Schwierigkeiten 
weggeräumt. , 

Die Modellsportsektion des BKK Lauch- 
hammer veranstaltete als erste in unse- 
rer Republik einen Wettkampf in allen 
FSR-Klassen. Als aber die FSR-Klassen in 
Leistungsklassen gegliedert : wurden, 
bekamen wir keine Meisterschaftsläufe 
zugesprochen, obwohl wir schon Erfah- 
rungen gesammelt und eine gute Start- 
stelle hatten. Die Senioren kämpften um 
den „Schwarzen Kumpel” und die Junio- 
ren um die „Grubenlampe”. Im nächsten 
Jahr soll ein weiterer Bergmannspokal 
für die Klasse FSR-35 gestiftet werden. 
Unser „Kumpel“ war bereits als Sie- 
gestrophäe in Dresden, Halle, Berlin und 
wanderte 1980 mit Diethard Wommer 
nach Leipzig, wo er für ein Jahr einen 
Ehrenplatz erhalten wird. 

Wir hatten uns in diesem Jahr etwas 
Neues einfallen lassen. Um Material und 
Motoren zu schonen, wurden zwei Läufe 


zu je 15 Minuten durchgeführt. Die Run- ° 


den-Ergebnisse aus beiden Läufen wur- 
den addiert und zur Wertung herangezo- 


gen. Heinz Friedrich 
Einige Ergebnisse 

FSR-15/Jun.: 

1. Henrik Woldt K 52 
2. Thomas Krahl z 48 
3. Peter Wilczynski Ss 45 
FSR-15/Sen.: 

1. Diethard Wommer Ss 52 
2. Gerhard Stieler z 47 
3. Thomas Hegener R 44 


Spreewaldpokal der Freiflieger 


So etwas gibt es nicht in jedem 
Jahr, was die Spreewaldkumpel an 
Wetter zu. bieten hatten. Wind, 
nicht mehr als 3m/s, strahlender 
Sonnenschein und Thermik, daß 
es eine Freude war. Selten ganz 
dicke Bärte, aber sehr viel sanftes 
Tragen. Dennoch gab es eine 
ganze Anzahl Aktive, die auch bei 
diesem Wetter dicke Probleme 
hatten. Und nicht nur Junioren. So 
blieben in der A-Jugend fünf, bei 
den A-Senioren elf, B-Jugend zwei, 
B-Senioren sieben und in der 
C-Senioren ebenfalls sieben Teil- 
nehmer ohne Punktverlust. Die 
C-Jugend war nur mit Lutz Benthin 


vertreten, der sich aber mit 
888 Punkten sehr gut schlug. 

Vier Stechen waren notwendig, 
ehe Florian Georgi vor dem Junior 
Frank George und dem Senior 
Klaus-Dieter Thormann als Ge- 
winner des Pokals der Spreewald- 
kraftwerke feststand. In der F1B 
setzte sich Holger Böhme bei der 
Jugend nach zwei Stechen vor 
Thomas Barg, DDR-Meister Tho- 
mas Fritzsch kam auf Platz drei, 
nachdem er im ersten Durchgang 
13 Punkte eingebüßt hatte. Nach 
einer Korrektur der Modellver- 
wechslung bei den Gummifliegern 
stand dann nach dem zweiten 


Stechen eindeutig Dr. Oschatz vor 
Manfred Barg und Egon Mielitz als 
Sieger fest. Wacker geschlagen 
haben sich auch die beiden „Neu- 
senioren” Hilscher und Seeländer, 
die auf Platz vier und fünf standen. 
Bei den Motorfliegern hatte nach 
zwei Stechen Horst Krieg die Nase 
vorn. Hinter ihm flog sich Hans- 
Peter Haase mit einer „Mehr- 
Sekunde“ vor Horst Antoni auf den 
zweiten Platz. 

Die glatte und schnell arbeitende 
Organisation der Veranstaltung hat 
ein Übriges getan, um die Veran- 
staltung zu einem Erlebnis werden 
zu lassen. —_nn— 





Kahnfahrt nach spannendem Rennen 


Vom 22. bis 24. August 1980 fan- 
den sich zum Saisonabschluß 
SRC-Wettkämpfer aus Berlin, Karl- 
Marx-Stadt, Dresden und Cottbus 
dank des rührigen Organisators 
Norbert Gierth in Burg (Spree- 
wald) zusammen. Dieser Wett- 
kampf führte vor allem Spitzen- 
leute in den Schülerklassen zu- 
sammen, die ja ansonsten kaum 
Gelegenheit haben, an einem 
DDR-offenen Vergleich teilzu- 
nehmen. So kam es zu interessan- 
ten Wettkämpfen zwischen den 
Erstplazierten der DDR-Meister- 
schaft 1980 mit zum Teil gelunge- 
nen Revanchen. Die Auseinan- 
dersetzungen standen ganz im 
Zeichen von Jörg Klinke, Frank 
Röschke aus Cottbus und Falko 
Blaßfeld aus Dresden. Bei den Ju- 


nioren beherrschte Mario Schöne 
(Freital) eindeutig die Konkurrenz. 
Nur der einheimische H.-Joachim 
Möschk konnte ihm im Zeitfahren 
Paroli bieten, bei den Endläufen 
setzte sich die größere Routine 
von Mario Schöne durch. 

In den Seniorenklassen war es das 
gewohnte Bild: 
W.Dittrich, L.Müller und überra- 
schend R. Köhler konnten sich gut 
in Szene setzen. Da alles sehr flott 
ablief, konnte zum Schluß noch 
nach dem internationalen Regle- 
ment ein Einladungslauf in der 
Klasse C/24 durchgeführt werden. 
Und nach 170 Runden war Wolf- 
ram Voigt vor Michael Wolf der 
Sieger. 

Zwischen den zwei Wettkampf- 
tagen wurde ein Schaufahren von 


W.Voigt, 


den Kameraden der Station 
„Junge Techniker” aus Finster- 
walde mit ihren kabelgesteuerten 
Modellen durchgeführt. Der Tag 
wurde beendet mit einer abend- 
lichen Kahnfahrt unter der Regie 
von Klaus Lösky mit anschließen- 
dem Grillen und den verschieden- 
sten Sorten saurer Gurken. 
Zum Schluß noch ein Wort zur 
Bahnanlage: Der 23-m-Kurs war in 
einem tadellosen Zustand und 
stellt durch den Einsatz von vier 
Akkus z.Z. die absolute Spitze in 
unserer Republik dar. Aber auch 
die Eigenkonstruktion von Norbert 
Gierth für Rundenzählung und 
Zeitnahme funktionierte stö- 
rungsfrei. Allen Mitwirkenden 
nochmals herzlichen Dank. 
-M-— 





Fortsetzung von Seite 5 

zirken vorhanden sind (z.B. Fes- 
selfluganlagen). Diese Wettkämpfe 
dienen dem Ausscheid zur Teil- 
nahme an Meisterschaften der 
DDR. 

Unter Berücksichtigung des ge- 
stellten Ziels, die Zahl der Wett- 
kämpfe auf: Kreis- und Bezirks- 
eb&ne zu erhöhen, wurden auch 
die Möglichkeiten der wertbaren 
Wettkämpfe‘ für den Jahreswett- 
bewerb erhöht. Weitere Einzelhei- 
ten sind der neuen WRO zu ent- 
nehmen, die den Bezirksvorstän- 
den in einigen Exemplaren vorliegt 
und in größerer Auflage im I. Quar- 
tal 1981 erscheint. 
Schiffsmodellsport 

Im Schiffsmodellsport erfolgt auf 
nationaler Ebene eine schrittweise 
Zusammenlegung von Klassen 
und damit verbunden eine dif- 
ferenziertere Durchführung der 
Wettkämpfe. Das heißt, daß solche 
Kategorien und Klassen gemein- 
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same Wettkämpfe durchführen, 
die nach ihrer Wettkampfaufgabe 
bzw. Kategorie gleichartig sind, 
z. B. E und F2; F1, F3 und FSR-E. 
Die Zusammenlegung von Klassen 
(z.B. die der Klassen F1-V2,5 und 
V5 zu einer Klasse bis 6,5cm®) wird 
zeitlich in Abhängigkeit von den 
materiellen Möglichkeiten einge- 
führt. Einzelheiten sind in den 
Schiffsmodellsportbestimmungen 
der GST enthalten, die in den NA- 
VIGA-Regeln 1980 veröffentlicht 
und im I. Quartal 1981 herausgege- 
ben werden. 

Ein besonderer Höhepunkt im 
Wettkampfjahr 1980/81 wird die 
2.Weltmeisterschaft im Schiffs- 
modellsport sein, die vom 18. bis 
24.August 1981 in Magdeburg 
stattfindet. Um diese große Auf- 
gabe würdig vorbereiten und 
durchführen zu können, wurde auf 
die DDR-Meisterschaft 1981 in 
diesen Klassen verzichtet, ebenso 
auf die Austragung von DDR- 


Meisterschaften im Rahmen der 
IV.Wehrspartakiäade der GST, die 
vom 09. bis 12.07.1981 in Erfurt 
stattfindet. Der Modellsport wird 
jedoch mit Schauvorführungen 
präsent sein. 

Wegfall Stufe Ill 

In der Kaderqualifizierung traten 
bisher Schwierigkeiten durch das 
Fehlen eines einheitlichen Ausbil- 
dungsprogramms für Übungsleiter 
auf. Durch die neue Übungsleiter- 
und Schiedsrichterordnung wurde 
dieser Zustand überwunden. 
Gleichzeitig damit wurden die bis- 
herigen Stufen Ill bei den Schieds- 
richtern und Übunggsleitern abge- 
schafft. Die Erfahrungen haben 
gezeigt, daß die Unterscheidungen 


"zwischen den Stufen Il und Ill keine 


reale Basis hatten. Zukünftig wird 
es nur die Stufen | und Il geben, 
wobei Übungsleiter und Schieds- 
richter der Stufe | vorwiegend 
zentral aus- und weitergebildet 
werden. Hierbei kommt es darauf 


an, daß die Vorstände langfristiger 
Kader auswählen, vorbereiten und 
entsprechend » dem zentralen 
Schulbeschickungsplan die vor- 
gesehenen Plätze im Lehrbereich 
Modellsport des Schulkombinates 
der GST voll ausnutzen. 
Einige Unfälle im vergangenen 
Wettkampfjahr geben Anlaß, grö- 
ßere Aufmerksamkeit der Ord- 
nung, Sicherheit und Disziplin zu 
schenken. Das erfordert die strikte 
Einhaltung der Arbeitsschutzbe-* 
stimmungen und Sicherheitsvor- 
schriften. 
Mit der den Modellsportlern eige- 
nen Aktivität und Einsatzbereit- 
schaft werden wir dazu beitragen, 
im Ausbildungsjahr 1980/81 sol- 
che Leistungen und Ergebnisse zu 
erreichen, die ein würdiger Beitrag 
zum X. Parteitag der SED sind und 
dem weiteren Fortschritt des Mo- 
dellsports der GST dienen. 
Günter Keye 
Abt.-Ltr. Modellsport 


6. Schülermeisterschaft im Schiffsmodellsport: 


Der sechste Titelwettkampf 
der Schüler in den Schiffsmo- 
dellsportklassen wurde 1980 
wieder im Pionierlager „Ale- 
xander Matrossow“' ausgetra- 
gen, dabei ‘waren 141 Schüler 
am Start. 

Es hat sich bewährt, daß die 
Bezirke selbst entscheiden 
können, welche Klassen sie 
belegen möchten. Dadurch 
erhalten sie die Möglichkeit, 
mehr Modelle in einer Klasse 
starten zu lassen, in der eine 
größere Leistungsspitze vor- 
handen ist. Leider gab es bei 
den Klassen E-U/S (7 Teilneh- 
mer), F3-V/S(8), FSR-2,5 
L/S(8) ein zu schwaches Teil- 
nehmerfeld. Unverständlich 
bleibt auch, daß sich der Be- 
zirk Magdeburg nicht an der 
diesjährigen Schülermeister- 
schaft beteiligte. 

207 Modelle waren am Start. 
Viele „Kapitäne” konnten 


Tätigkeitsnachweise mit be- 
reits vielen absolvierten Wett- 
kämpfen 


aufweisen. 





Doch 


„.zeigte sich hier, daß man in 
einigen Bezirken und vor allem 
in den Sektionen und Arbeits- 
gemeinschaften nicht das rich- 
tige Augenmerk auf diese 





Nachweise legt. Sicher, im 
Prinzip ist der Modellsportler 
für seinen Tätigkeitsnachweis 
verantwortlich. Aber dem jun- 
gen Modellsportier muß man 
eben noch sagen und zeigen, 
wozu er dieses Buch besitzt. 

Während der Wettkämpfe 
herrschte Ordnung an den 
Startstellen. Das heißt, der 
Starter mußte während seines 


Starts zeigen, daß er sein 
Modell beherrscht. Da konnte 
ihm kein AG-Leiter mehr hel- 
fen, denn alle Betreuer durften 
die Startstelle nicht betreten. 


Nur ein Schüler der gleichen 
Altersstufe konnte sein „Hel- 
fer“ sein. Warum ist das 
eigentlich nicht auch so bei 
den Junioren? Denn junge 
Schiffsmodellsportler, die be- 
reits als Schüler ihre Modelle 
allein beherrschen, sind dann 
meistens auch bei den Junio- 
ren an der Spitze zu finden, 
wie Mirko Wildt, Peter 


Wilczynski oder Volker Gehl, 
um nur einige zu nennen. 
Trotz zwölf Tage Pionierlager 
konnte das Wetter nicht aus- 
gesucht werden. Besonders 
die Starts der U-Boote hatten 
darunter zu leiden (starker 
Wellengang). Schwierige 
Wettkampfbedingungen auch 
für die Segelklassen. Die Frei- 
segler mußten oft den Wind 
„suchen“, und wenn sie wel- 
chen erwischt hatten, sprang 
er auf die andere Seite. 

Mit Begeisterung waren die 
Schüler in den Klassen mit 
Verbrennungsmotor dabei. 


Leider machten es die Mos- 
kito-Motoren unseren Schü- 
lern nicht leicht. So reichten 





manchmal die vier Minuten 
Vorbereitungszeit nicht aus, 
um den Motor anzuwerfen. In 
der Klasse FSR-3,5/S fiel be- 
sonders Uwe Mai (Bez. Pots- 
dam) auf. Ruhig und gut vor- 
bereitet ging er an den Start. 
Man sah im Umgang mit sei- 
ner Technik, daß er sein Mo- 
dell voll beherrschte. Die Cott- 


„busser konnten in diesem Jahr 


den dreifachen Sieg in 'der 
Luftschraubenklasse nicht 
wiederholen. Sie zeigten mit 
ihren Modellen keine Weiter- 
entwicklung. Dagegen de- 
monstrierte Steffen Flegel aus 
Leipzig eine sehr gute Lei- 
stung mit seinem Modell; ein 
Luftschraubenboot übrigens, 
auf einer in der Klasse F3-E 
üblichen Schale hergestellt, 
mit hängendem Motor und 
Drucktank. 


Heinz Friedrich 
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Gute Leistungen im RC-Flug 


Ein Bericht von der 7. DDR-Meisterschaft 
in den Klassen F3A und F3B 


Die Meisterschaft für fernge- 
steuerte Kunstflugmodelle 
(F3A) und für ferngesteuerte 
Segelflugmodelle (F3B) fand 
im September auf dem GST- 
Flugplatz Alkersleben im Be- 
zirk Erfurt bei wechselhaftem 
Wetter statt. Für den Wett- 
kampf in der Klasse F3A waren 
neun Kameraden gemeldet; 
nach dem Absturz eines Mo- 
dells während des Trainings 
gingen dann noch acht Kame- 
raden an den Start. Am ersten 
Tag wurden gleich alle vier 
Pflichtwertungsdurchgänge 
geflogen. Das Wetter war 
günstig. Trotz der damit ver- 
bundenen hohen Anforderun- 
gen an die Wettkämpfer wur- 
den die Ergebnisse bei den 
meisten von Durchgang zu 
Durchgang besser. Das größte 
Pech hatte Kamerad Zöphel, 
dessen Motor erst im vierten 
Durchgang richtig lief. Da- 
durch fiel er aussichtslos zu- 
rück. 

Nach der Pflicht war der Ab- 
stand zwischen dem ersten 
und dem fünften Platz so ge- 
ring, daß für jeden noch „alles 
drin‘ war. Die ersten beiden 
waren sogar punktgleich, und 
die Differenz zum dritten Platz 
betrug nur 18 Punkte. Es war 
also noch mit einer spannen- 
den Kür zu rechnen. Sie wurde 
dann am letzten Tag bei sehr 
kaltem und regnerischem 
Wetter geflogen; und bei den 
Wettkämpfern zeigten sich 
wegen der langen Wartezeit 
dann doch „die Nerven“, und 
fast jeder hatte irgendwelche 
Ausrutscher dabei. Wider Er- 
warten änderte die Kür nichts 
an der Plazierung, und Werner 
Metzner konnte seinen Mei- 
stertitel von 1978 mit fast 
90 Punkten Vorsprung erfolg- 
reich verteidigen. Zweiter 
wurde Ekkehard Schmidt, der 
in den vergangenen zwei 
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Jahren eine positive Entwick- 
lung zeigte. Der Vizemeister 
von 1978, Gerhard Schubert, 
fiel auf den undankbaren vier- 
ten Platz zurück; hier kamen 
wohl die unzureichenden 
Trainingsmöglichkeiten in 
Berlin (keine Piste) zum tra- 


gen. 


Der Wettkampf in der 
Klasse F3B wurde mit inter- 
nationaler Beteiligung ausge- 
tragen. Der Einladung waren 
Mannschaften aus der UdSSR, 
aus Polen, Ungarn, Bulgarien 
und der (SSR gefolgt. Die 
DDR stellte zwei Mannschaf- 
ten für den internationalen 
Wettkampf. Für diese Aus- 
wahlsportler wurde eine dop- 
pelte Wertung durchgeführt, 


Werner Metzner (links) wurde DDR-Meister in der Klasse F3A 


eine internationale und eine 
nationale (deshalb die unter- 
schiedlichen Ergebnisse in 
den Tabellen). 

In der internationalen Wertung 
gewann Vaclav Chalupnitek 
(CSSR), der 1978 den zweiten 
Platz belegte. Mit dem vierten 
und sechsten Platz der ande- 





ren beiden Sportler aus der 
CSSR ging auch der Mann- 
schaftssieg an die CSSR. Den 
zweiten und dritten Platz be- 
legten Wilfried Volke und 
V.Holst (beide DDR |); sie si- 
cherten damit wesentliche 
Punkte für den zweiten Platz in 
der Mannschaftswertung. 

Die Ergebnisse, die in den 
einzelnen Durchgängen für die 
entsprechenden 1000 Punkte 





sorgten, waren durchweg se- 
henswert. 1.Durchgang: Auf- 
gabe A = 454 Punkte (von 460 
möglichen) durch Landung im 
2-m-Kreis bei einer Minusse- 
kunde durch Chalupnicek 
(ESSR) und Aufgabe 
C= 11,8 Sekunden durch Ad- 
amonis (UdSSR) und 12,7 Se- 
kunden durch Falkenberg in 
der DDR-Wertung. 2.Durch- 
gang: Aufgabe 
A = 457 Punkte durch Lan- 
dung im 1-m-Kreis bei drei 
Minussekunden durch Szeri 


(Ungarn) und 456 Punkte 
durch Holst in der DDR- 
Wertung; Aufgabe 


B=12 Runden wurden von 
Chalupnidcek, Horfava (beide 


CSSR), Kyrwel (UdSSR), 
Hirschfelder und Falkenberg 
(beide DDR) geflogen. 


3.Durchgang (bei kaltem und 
teilweise regnerischem Wet- 
ter): Aufgabe A=454 Punkte 
durch Holst (DDR) und Auf- 
gabe C = 11,2 Sekunden durch 
Hofava (CSSR), gefolgt von 
11,3 Sekunden durch Pergler 
(ÜSSR) und 11,8 Sekunden 
durch Volke (DDR). 4.Durch- 
gang: Aufgabe A = 459 Punkte 
durch Landung im 1-m-Kreis 
bei einer Minussekunde durch 
Thiele (DDR) und Aufgabe 
B = 12 Runden von neun Wett- 
kämpfern, darunter einem Ju- 
nior. 

Diese Spitzenleistungen wur- 
den möglich, weil Modelle im 
Einsatz waren, die den unter- 
schiedlichen Anforderungen 
bei den einzelnen Durchgän- 
gen am besten gerecht wer- 
den konnten: mittlere Spann- 
weite von durchschnittlich 
2,60 m, Leichtbau mit höchster 
Stabilität, günstige Profilwahl 
und differenzierte Gewicht- 
zugaben. Zumeist wurde mit 
gekoppeltem Seiten- und 
Querruder geflogen. Ein wei- 
terer wesentlicher Faktor war 


die exakte Beherrschung der 
Modelle durch die Piloten. Hier 
zahlte sich intensives Training 
bei unterschiedlichen Wetter- 
bedingungen aus. 

Die Modelle, mit denen die 
schnellsten Zeiten geflogen 
worden waren, wurden ge- 
messen und gewogen, und es 
ergaben sich durchschnittliche 
Flächenbelastungen (bei der 
Aufgabe C) zwischen 42 und 
46g/dm?. Dabei war interes- 
sant, daß als einzige Aus- 
nahme das Modell von Pergler 
(CSSR), mit dem er 11,3 Se- 
kunden erreichte, ein so- 
genannter „Ohrensegler” mit 
relatiy geringer Streckung und 
großer Flächentiefe war und 
ohne Querruder geflogen 
wurde. Das exakte Beherr- 
schen der Modelle zeigte sich 
u.a. auch an den schnurgera- 
den Geschwindigkeitsflügen 
mit Wendezeiten zwischen ein 
und zwei Sekunden hinter der 
Basis B. Als Landehilfe für die 
Ziellandung wurde bei den 
ausländischen Modellen oft 
eine differenziert aufklappbare 
Kabinenhaube eingesetzt. 

All diese günstigen Bedingun- 
gen (außer Klapphaube) hatte 
auch Rudolf Hirschfelder er- 
füllt. Seine gleichmäßig sehr 
guten Leistungen in allen 
Durchgängen sicherten ihm 
dann auch den verdienten 
Sieg als DDR-Meister bei den 
Senioren. Sein Modell kann 
man eigentlich als den Proto- 
typ der neuen Generation der 
F3B-Modelle ansehen, und es 


wäre schön, wenn er es bald in 
unserer Zeitschrift vorstellen 
würde. 

Bei den Junioren siegte ver- 
dient Herbert Philipp, der in 


Den zweiten Platz belegte wie 
bereits 1978 Bernd Richard, 
gefolgt von seinem Klubkame- 
raden Kramer und Ronald 
Lützenberg aus Berlin, der sich 





WEHEN EEE RELPER: 


Eine Hochstartwinde, die von den Kameraden aus dem Bezirk 


Halle gebaut worden war 


den vergangenen zwei Jahren 
bei den meisten Wettkämpfen 
auf den vorderen Plätzen zu 
finden war. Von ihm wurde 
auch bei den Jugendlichen die 
schnellste Zeit mit beachtli- 
chen 14,5 Sekunden geflogen. 


Fotos: Austel- 


vom zehnten Platz 1978 auf 
den vierten Platz heranarbei- 
ten konnte. 

In der nächsten Zeit ist in zu- 
nehmendem Maße mit dem 
Einsatz von Eigenbau-Hoch- 
startwinden zu rechnen, weil 


mit ihnen doch leichter und 
mit größerer Sicherheit bei 
allen Wetterlagen größere 
Ausklinkhöhen zu erreichen 
sind. Bei der wachsenden Lei- 
stungsdichte ist dann jeder 
zusätzliche Meter Höhe kost- 
bar. Während dieser Meister- 
schaft waren bereits eine Elek- 
trowinde (Dresden) und vier 
Motorwinden, davon eine aus 
der ©SSR, im Einsatz. Außer- 
dem war zu beobachten, daß 
bei den Aufgaben B und C die 
Modelle oft auf den Piloten zu 
geschleppt wurden, um nach 
dem Ausklinken unmittelbar 
mit der vollen Höhe in der 
Nähe der Basis A zu sein und 
von dort sofort mit der Durch- 
führung der Aufgabe begin- 
nen zu können. 
Zusammenfassend kann man 
sagen, daß sich der Trend zum 
mittelgroßen, leichten, stabi- 
len und gewichtsmäßig va- 
riierbaren Modell, welches um 
alle drei Achsen steuerbar ist, 
in dieser Klasse durchsetzt. 
Umfangreiches, intensives 
Training ist jedoch für den Er- 
folg ebenso wichtig. 

Dietrich Austel 
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Meisterschaftsrevanche in Pirna 


Schon zwei Wochen nach der 
DDR-Meisterschaft trafen sich 
die Fernsteuerpiloten der Mo- 
dellklassen F3A und F3B zum 
traditionellen DDR-offenen 
Wettkampf im Bezirk Dresden. 
Dieser Wettkampf ist alle zwei 
Jahre die inoffizielle Meister- 
schaftsrevanche. Nach langer 
Zeit konnte der Wettkampf 
wieder auf dem Segeflugplatz 
Pirna ausgetragen werden. 
Viele Modellflieger und 
Freunde des Modellfluges 
hatten sich gründlich vorbe- 
reitet, und wenn auf haupt- 
amtlicher Ebene die Angele- 
genheit nur ebenso ordentlich 


besprochen worden wäre, 
hätte es die Verzögerung 
durch Umbau und Unklarheit 
mit den „Großen“ nicht ge- 
geben. 

So mußten am Ende die Seg- 
ler auf einen Durchgang mit 


“ zwei Starts verzichten, was bei 


der günstigen Wetterlage 
zweifellos eine verlorene 
Chance ist. Bei warmem Süd- 
wind (2 bis-8m/s) und fast 
wolkenlosem Himmel mit 
mäßiger Thermik wurde zum 
ersten Mal nach der Bewer- 
tung mit festen Grenzleistun- 
gen geflogen. Nach 168 Starts 


bei den Senioren standen in 


der Wettkampfliste 10 mal 
1000 Punkte oder mehr. 
20 Starts brachten mehr als 
900 Punkte. Dieses Ergebnis 
ist zweifellos dem guten Wet- 
ter zuzuschreiben. - 
Außerdem hat sich eine deut- 
liche Leistungsspitze von neun 
Piloten herausgebildet. Der 
neunte hatte pro Start im Mit- 
tel 750 Punkte. Auf dem Sie- 
gertreppchen fanden sich 
dann auch vier Modellflieger, 
die zur Meisterschaft schon 
dort gestanden hatten. 

Ein attraktives Schaufliegen 
zeigte abschließend den zahl- 
reichen Zuschauern die Viel- 


falt und Schönheit des Fern- 
steuermodellfluges. 


Kristian Töpfer 
Ergebnisse: 
Klasse F3A (9 Teilnehmer) 
1. Werner Metzner 2328 
2. Stephan Gebhardt 1994 
3. Burkhard Dotzauer 1978 
Klasse F3B/Jun. (10) 
1. Olaf Kempe . 3659 
2. Thomas Weimer 3209 
3. Heiko Schmidtke 3173 
Klasse F3B/Sen. (28) 
1. Rudolf Hirschfelder 5351 
2. Dieter Schönlebe 5196 
3. Wolfgang Streit 5175 
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Notizen 


einer Jugoslawien-Reise 





ostar in Jugoslawien 

war unser Reiseziel, und 
da nach einem Werbespruch 
ganze Tage gewinnen soll, 
wer Stunden fliegt, wählten 
wir das Flugzeug als Trans- 
portmittel. Zwar wird diese 
Stadt in den Bergen der 
Herzegowina auch von der 
Jugoslawischen Luftverkehrs- 
gesellschaft JAT nicht an- 
geflogen, aber Sarajevo liegt 
ja, zumindest auf der Land- 
karte, nur reichlich 100 km 
davon entfernt. So weit, so 
gut! 
Nach 100 Flugminuten landet 
die Tu-134 der Interflug 
sicher in Zagreb, und von 
dort aus sollte es nach vier- 


stündiger Pause mit einer 
DC-9 der JAT weitergehen 
nach Sarajevo. Wenn daraus 
eine Acht-Stunden-Warte- 
pause wurde, so ließ das 
Spötter unter uns den Wer- 
bespruch umwandeln in: 
Minuten fliegen — Stunden 
warten! Von der bosnischen 
Hauptstadt Sarajevo sehen 
wir nichts, denn die Dunkel- 
heit ist längst hereingebro- 
chen — ungebrochenen 
Mutes dagegen unsere Be- 
treuer vom jugoslawischen 
Aeroclub, die uns erwalten 
und zum Bahnhof bringen. 
Sie trösten uns; daß nun der 
Weg zum Ziel nicht mehr - 
lang sei und der „Olympik- 
Express” (1984 richtet Sa- 
rajevo die Olympischen 
Winterspiele aus) nur noch 
zwei Stunden bis nach Mo- 
star brauche. Früher — und 
dieses „früher liegt erst 

17 Jahre zurück — zuckelte 


die Kleinbahn diese Strecke 
in elf Stunden ab, immer 
entlang des wunderschönen 


‘und tief eingeschnittenen 





Neretva-Tals. Davon aller- 
dings sehen wir zu mitter- 
nächtlicher Stunde nicht viel 
(wir sollten später aber mit 











einer Fahrt nach Jablanica 
dafür entschädigt werden). 
Der neue Morgen bricht fast 
heran, als wir im Studenten- 
Wohnheim von Mostar 
eintreffen, der gemeinsamen 
Unterkunft aller Teilnehmer 
dieser Europameisterschaft. 

: Wir begegnen guten Freun- 
den und alten Bekannten: 
Andres Lepp mit seinen 
Genossen aus der sowje- 
tischen Mannschaft, dem 
Kostatin Abadjlev aus dem 
bulgarischen Pasardshik, 
Andras Meczner und seinen 
Kameraden aus Buda- 

+ 


Mostar, achtzig Kilometer 
von der Adriaküste entfernt, 
rühmt sich, die heißeste 
Stadt Jugoslawiens zu sein. 
Wir sollten das nach wenigen 
Stunden Schlaf spüren, als _ 
die Sonne in den Talkessel 
‘der 100.000 Einwohner zäh- 
ienden Stadt brannte und wir 
per Bus zum Flugfeld wollen. 
Dieser Bus quält sich un- 
gezählte Serpentinen einen 
der vielen kahlen, ausgeglüh- 
ten.und mit Kalksteinbrocken 
übersäten Bergrücken 
empor, die Mostar umgeben. 
Stand da in der Ausschrei- 
bung nicht etwas von einem 
Fiugfeld, das zwölf Kilometer 
lang und dreitausend Meter 
breit sein sollte? 
Wir trauen unseren Augen 
kaum, als der Bus die 
Passhöhe überquert: Wiese, 
so weit das Auge reicht, kein 
Baum, kein Strauch, glatt, 
eben, und saftiges grünes 
Gras in dieser Karst-Einöde. 
Einhellige Meinung: So 
etwas hatten wir noch nie als 
Flugfeld! 
+ 
Es gab auch noch nie bei 
Europameisterschaften 
solche eine festliche-Eröff- 
nungs- und Abschlußfeier. Die 
Gastgeber hatten sich vieles 
einfallen lassen, von der 
großen Flugschau zum Be- 
ginn der Meisterschaftstage 
bis hin zum Hammel am 
Spieß und Folklore-Darbie- 
tungen am Abschlußabend. 
Die wenigen freien Stunden 
dazwischen werden genutzt, 
um die Stadt, ihre Menschen, 
um die Geschichte des Lan- 
des kennenzulernen. 
+ 


Zwei Brücken über die Ne- 
retva sind symbolhaft für 
diese Stadt und dieses Land. 
In einem kühnen Bogen, vor 
über 400 Jahren gemauert, 
die eine — mit im Wasser 
des Flusses liegenden Stahl- 
trägern die gähnende 








Tief hat sich die Neretva zwischen Sarajevo und Mostar in das 
Karstgebirge eingeschnitten. Straße und Eisenbahn winden 


lang 


Schlucht der Neretva unter- 
streichend die andere. 

Von der einen, der 1566 unter 
der Türkenherrschaft gebau- 
ten „Alten Brücke”, leitet die 
‚Stadt ihren Namen ab. Der 
Bogen dieser Brücke findet 
sich im Stadtwappen wieder, 


- sich links und rechts neben ihr an felsigen Abhängen ent- 


Das Partisanen-Monument 


«von Mostar erinnert in seiner 


Gestaltung an die gesprengte 
Brücke über die Neretva und 
an die uneinnehmbaren 


' Bergfestungen der Partisa- 


nen. Als Gedenkstätte für das 
heldenhafte Mostar-Bataillon 
ist es Ziel vieler Besucher 


und er wurde auch für das 
Symbol der Europameister- 
schaft übernommen. 

40 km flußaufwärts, in 
Jablanica, die andere Brücke 
an der Neretva — oder bes- 
ser das, was nach den harten 
Kämpfen der Jugoslawischen 
Volksbefreiungsarmee gegen 
die faschistischen Okkupan- 


_ ten im Frühjahr 1943 davon 


übrigblieb. Über 4000 Ver- 
wundete galt es damals zu 
retten und 8.000 Zivilisten vor 
dem faschistischen Zugriff zu 
bewahren. Diese Brücke 
wurde zum Denkmal für den 
Heldenmut, der letztlich nach 
über drei Jahrhunderten 
Türkenherrschaft, nach 
österreichisch-ungarischer 
Vorherrschaft auch die fa- 
schistische Okkupation 
beendete. 











Fi ie Europameisterschaft im 
9 Modellfreiflug nahm bis- 
lang eine recht eigenwillige 
Entwicklung. Während die 
CIAM, die Internationale Mo- 
dellflugkommission der Inter- 
nationalen Flugsportfödera- 
tion FAl, seit 1951 offizielle 
Weltmeisterschaften für die 
Freiflugklassen organisiert 
(1951 für die FIA und FiB, 
1952 auch für die F1C), nimmt 
sie die seit 1970 ausgetragene 
"Europameisterschaft im Frei- 
flug sozusagen nur zur Kennt- 
“nis. Dabei ist dieser kontinen- 
tale Titelkampf für uns sehr 
wertvoll, weil er verheißungs- 
voll begann: 1970 konnte 
Dr. Albrecht Oschatz Europa- 
meister in der FIB werden und 
mit seinen Kameraden 
Joachim Löffler und Fritz 
Strzyz auch den Mannschafts- 
titel für unsere Republik si- 
chem. Vier Jahre später sorgte 
Joachim Löffler dafür, daß der 
Titel eines Europameisters in 
, der‘ Einzelwertung zum zwei- 
ten Mal an die DDR ging. 


Jahr 1980 eine Veranstaltung 
heranwuchs, die sich in allen 
Belangen europameisterlich 
erwies. 

Vergeben wurde diese Euro- 
pameisterschaft nach Mostar 
in.die Sozialistische Föderative 
Republik Jugoslawien, und sie 
konnte mit: einem Rekord- 
meldeergebnis von 151 Star- 
tern aus 20 europäischen 
Ländern feierlich eröffnet 
werden. Den Aeroklub der 
DDR vertraten Hans-Jürgen 


| Wolf, Klaus-Dieter Thormann 


und Andreas Petrich in der 


| F1A, Egon Mielitz und Dr. Alb- 
| recht Oschatz in der FIB sowie 


Wie gesagt, die CIAM sorgt | 
sich__zwar darum, daß die 


Europameisterschaft aller zwei 
Jahre in den CIAM-Terminka- 


lender kommt, doch sonder- 


lich kümmert sich dieses Gre- 
mium nicht um den kontinen-- 
talen Titelkampf. Das mag mit 
ausschlaggebend dafür ge- 
wesen sein, daß erst 1978 alle 
drei Freiflugklassen gemein- 
sam zum Titelkampf antreten 
konnten, daß aus den oft we- 
nig befriedigenden sportlichen 
Gegebenheiten nunmehr im 
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Klaus Engelhardt und Horst 


Krieg in der FIC. Sie alle wur- 
den betreut von Joachim Löff- 
ler, dem Trainer unserer Frei- 
flug-Auswahl. 


F1A, 28. August 


Aus 20 Ländern treten 56 Star- . 


ter zum Kampf um den frei- 
gewordenen Titel an, denn 
Titelverteidiger Hans Zach 
(Österreich) fliegt nicht mehr. 
Hans Jürgen Wolf geht mit 
seinem Modell als erster von 
uns auf Thermiksuche und 
findet sie aych. Nach ihm fällt 
Andreas Petrich ein großer 
Stein vom Herzen, als sein er- 
ster internationaler Start von 
Erfolg gekrönt ist. Dafür hadert 


Klaus-Dieter Thormann mit. 


sich und der Welt, denn für 
sein Modell bleiben die Stopp- 
uhren bei 162 Sekunden ste- 
hen. Daß Vorjahresweltmei- 
ster Per Grunnet den ersten 
Durchgang gär nur mit 
160 Sekunden beendet und bei 
der. heutigen Leistungsdichte 
damit kein Blumentopf zu ge- 
winnen ist, tröstet den „Lan- 
gen‘ kaum. 

Im zweiten Durchgang ist auch 
für unseren Neuling Andreas 
der Weg zum Siegerpodest 
verbaut, denn ein Fehler im 
Übergang bringt mit sich, daß 
seine dritte Minute nur 51 Se- 
kunden hat. Doch Andreas gibt 
nicht auf, fliegt in den folgen- 
den fünf Durchgängen Maxi- 
mum und gibt lediglich diese 





neun Sekunden ab. Hans- 
Jürgen Wolf gehört vor dem 
dritten Durchgang zu den 
15 Piloten, die noch eine 
weiße Weste besitzen, doch 
dann muß auch er aus dem 
Kreis der: Titelanwärter aus- 
scheiden — er hat Schlepp- 
Probleme, und sein Modell 
landet nach noch nicht einmal 
zweiminütigem Flug. Hans- 
Jürgen fliegt zwar alle anderen 
Durchgänge voll aus, doch 
diese 119 Sekunden lassen 
unsere Mannschaft vom dfrit- 
ten auf den fünften Platz ab-- 
rutschen. 

Im sechsten Durchgang dann 
muß sich der „Lange noch 
einmal mit 160 Sekunden be- 
gnügen, so daß keiner von uns 
zum Stechen aufgerufen wer- 
den kann. Das erreichen ohne- 
hin nur vier der 56 Titelbe- 
werber, und gleich beim er- 
sten „fly off‘ ist der Titelkampf 
entschieden. Der Jugoslawe 
Branko Leskosek setzt sich mit 
zusätzlichen 234 Flugsekun- 
den als neuer Europameister 
durch und verweist Arild Lar- 
sen (Norwegen), Roman 
Golubowski (Polen) und 
Dandu Petrescu (Rumänien) 
auf die Plätze. Die Gastgeber 
sichern sich auch vor der so- 
wjetischen und der rumä- 
nischen Vertretung den Mann- 
schaftssieg. Wir behalten hin- 
ter den Niederlanden Platz 
fünf. 

Zwar trennen uns vom dritten 
Platz nur spärliche zehn Se- 
kunden, doch mehr, war aus 
den Einzelergebnissen nicht zu 
addieren. Da schlug sich An- 
dreas Petrich mit Platz sieben 
(1251 Punkte) noch am acht- 
barsten, er setzte sich bei sei- 
nem ersten internationalen 
Start vor solch erfahrene Mo- 
dellflieger wie Vizeweltmeister 
Qvarnström und den WM-Drit- 
ten Kraus, die es lediglich zu 
den Plätzen 16 und 17 brach- 
ten. Während Klaus-Dieter 
Thormann mit 1222 Punkten 
auf Platz 20 kam, reichten 
Hans-Jürgen Wolfs 1119 er- 
flogene Punkte nur zum 
Platz 33. Der Hinweis auf den 
schon genannten Weltmeister 
des Jahres 1979, Per Grunnet, 
der nur 52. wurde, läßt ahnen, 
daß die Schleppleinen der 
Freiflieger doch von besserer 
Qualität sein müssen als die 
Nerven mancher Piloten. 


P1B, 29. August 

Im Gegensatz zu der glühen- 
den Sommerhitze des Vorta- 
ges ziehen die 49 F1B-Piloten 
ihre Gummimotoren zum er- 
sten Durchgang bei bedeck- 
tem Himmel auf. Doch das 
Hochplateau hat so viel 
Wärme gespeichert, daß unser 
Egon Mielitz einen Superbart 
erwischt und — bei spät ein- 
gehängter Bremse, nur um 
mal zu testen, was möglich ist 
— einen Flug von 5:20 min 
hinzaubert. Auch die anderen 
profitieren von den Ablösun- 
gen, so daß nach dem zweiten 
Durchgang noch 38 der 
49 Starter auf Maximum ver- 
weisen können. 

Für den dritten Start lacht 
dann die Sonne wieder vom 
fast wolkenlosen Himmel, 
doch für „Ali” Oschatz ver- 
dunkelt sich das Firmament, 
denn ein Luftschraubenblatt 
klappt nicht an,. und nach 
155 Sekunden hat die Erde 





Das weite Hochplateau inmit- 
ten des Karstgebirges (hier 
A.Oschatz beim Start) ent- 
“ stand, weil seit Jahrhunderten 
das Schmelzwasser im Früh- 
jahr von den umliegenden 
Gebirgsrücken Schlamm im 
abflußlosen Gebiet ablagerte 


sein Modell wieder. Einen 
Durchgang später ist bei ihm 
immer noch der Wurm dfrin. 
Sein sonst so sicher fliegendes 
Modell fängt an zu pumpen, 
und da nützt auch die größte 
Ausgangshöhe nichts, nach 
nur 135 Sekunden: Landung 
— aus der Traum! Da wir bei 
zwei Startern für die Mann- 
schaftswertung ohnehin nicht 


" absolvierten, 





Andreas Petrich, der junge 
Jenaer Freiflieger, schlug sich 
bei seinem ersten internatio- 
nalen Einsatz achtbar 


in Frage kommen, ruhen un- 
sere Hoffnungen bei Egon. 

Der steht den fünften Durch- 
gang noch voll durch, im sech- 
sten aber läßt er sich von den 
Steigleistungen der neben ihm 
startenden Konkurrenzmo- 
delle täuschen und wirft in ein 
Absaufergebiet, das ihm ledig- 
lich 118 Sekunden einbringt. 
Damit steht unumstößlich fest, 
daß auch in der Wakefield- 
Klasse das Stechen ohne uns 
stattfindet. Von den sechs 
Startern mit voller Punktaus- 
beute schaffen fünf-die gefor- 
derten vier Minuten, und da 
beim zweiten Stechen nur der 
routinierte Franzose Alain 
Landeau die 300 Sekunden 


. ausfliegt, steht er als neuer 


Europameister fest. Er ver- 
weist den Dänen Poul Kristen- 
sen und den Bulgaren Zdravko 
Alipijev auf die Plätze. 


F1C, 30. August 

Nachdem die „Lautstarken” 
unter den Freifliegern an den 
Tagen vorher Hunderte oder 
gar Tausende von Probestarts 
geht es für 
46 Starter amletzten Tag die- 
ser Europameisterschaft um 
die entscheidenden Sekunden. 
Der Abend davor brachte uns 
noch unfreiwillige Baustun- 
den, in denen alle für Klaus 
Engelhardt arbeiteten, damit 
er ein bei der Probe „zerfloge- 
nes” Modell zum Titelkampf 
einsetzen konnte. 


Man war geneigt zu glauben, 
daß an diesem Tag selbst 
Scheunentore hätten fliegen 
können — es hagelte „Volle“ 
am laufenden Band. Daß dem 
nicht so war, bekamen einige 
Top-Favoriten zu spüren. So 
landete der Titelverteidiger 


und Weltmeister. des Jahres - 


1977, Thomas Koster (Dä- 
nemark), sein Modell in zwei 


Durchgängen vor der Zeit. 


Auch den. amtierenden Welt- 
meister Mario Rocca (Italien) 
erwische es mit einem 


156-Sekunden-Flug, und mit . 


Michel Iribarne (Frankreich) 
fiel der Weltmeisterschafts- 
dritte des Jahres 1979 vorzei- 
tig unrettbar zurück. 

Klaus Engelhardt und Horst 
Krieg gehörten zu den 19 Ti- 
telbewerbern, die zum Ste- 
chen antreten konnten. Für 
Horst war der erste Zusatzflug 
nach genau 222 Sekunden zu 
Ende, das brachte ihm Platz 14 
ein. Klaus dagegen durfte sich 
Hoffnungen für das zweite 


"Stechen machen, doch da kam 


vorzeitig die Bremse, und die 
Stoppuhren blieben für ihn bei 
235 Sekunden (!) stehen. Da 
neun Starter-die 240 Sekunden 
des ersten Stechens schafften, 
kam unser Vizemeister über 
Platz zehn nicht hinaus. Die 
neun übrigens flogen auch die 
fünf Minuten des zweiten Ste- 
chens und sieben sogar die 
360 Sekunden der nächsten 
Zusatzentscheidung. 

Inzwischen aber hatte sich die 
Dunkelheit über die Berge der 
Herzegowina gesenkt, so daß 
erst am nächsten Morgen die 
Entscheidung fallen konnte. 
Nikolai Nakonetschni aus der 
sowjetischen ‚Mannschaft 
setzte sich dabei als neuer 
Europameister durch. Nach 
ihm rangierten zwei F1C-Flie- 
ger mit gleichen Flugleistun- 
gen im Zeitnehmerprotokoll: 
Zdenek Patek (CSSR) und Va- 
lentin Mosirski (UdSSR). Da 
die Zeit für ein weiteres Ste- 
chen nicht ausreichte, setzte 
die Jury gerechterweise beide 
auf den Platz eines Vizemei- 
sters, so daß Andreas.Meczner 
aus der Ungarischen Volks- 
republik noch auf den dritten 
Platz des Siegerpodestes stei- 
gen konnte. 


Ergebnisse Seite 34 


Günter Kämpfe 





Scale-WM 1980 
Die’ Weltmeisterschaft der Klasse 
F4C (funkferngesteuerte Maß- 


stabmodelle) in Ottawa (Kanada) 
war mit 20 Teilnehmern aus neun 
Ländern schwach besetzt. Dem 
Franzosen Jean Rousseau kam 
sein Vorsprung aus der Baube- 
wertung für seine CAP-20 zugute 
(2659 Punkte), so daß er nach einer 
mäßigen Flugvorführung (9. Platz 
mit 2423,4 Punkten) einen hauch- 
dünnen 0,5-Punkte-Vorsprung .ret- 
ten ünd sich als neuer Weltmeister 


‘vor dem US-Amerikaner Gary 
Rose ' (Curtss Hawk PGE, 
5081,9 Punkte) feiern lassen 


konnte. Ex-Weltmeister Mick Ree- 
ves (Großbritannien) wurde mit 
seiner Spitfire und 5068 Punkten 
Dritter. Bemerkenswert an dieser 
Scale-Weltmeisterschaft die Tatsa- 
che, daß die Siegermodelle recht 
unkompliziert im Aufbau und De- 
tail waren und die Übereinstim- 
mung von Vorlage und Modell 
mehr zählte als aufwendige und 
komplizierte Bauweisen. 





Saalflug-WM 1980. 


Mit Flügen von 36:23min und 
35:36min wurde der Amerikaner 
Erv Rodemsky in West Baden (USA- 
Bundesstaat Indiana) neuer Welt- 
meister im Saalflug. Er verwies in 
der Gesamtzeit der zwei besten 
Flüge *(71:59 min) mit. seinem 
Landsmann Jim Richmond 
(71:29min) den bis dahin am- 
tierenden Weltmeister auf Platz 
zwei, dritter wurde der Schweizer 
Rene Butty (70:40min) vor dem 
bekannten polnischen Flugmo- 
dellsportler Edward Ciapala, der 
auf 69:45min kam. An der Welt- 
meisterschaft 1980 beteiligten sich 
34 Starter aus zwölf Ländern. 





Plastmodelle 
auch in Rostock 


Eine Arbeitsgemeinschaft Plast- 
flugzeug-Modellbau konnte in Ro- 
stock ihre Arbeit aufnehmen. Initia- 
toren waren das Militärpolitische 
Kabinett der Hafenstadt und das 
Wehrkreiskommando Rostock- 
Stadt. Die Arbeitsgemeinschaft 
unter Leitung des Hauptmanns der 
Reserve Hans-Georg Volprich will 
nicht nur Plastmodelle nach- oder 
umbauen, sondern auch den 
Kampfweg sowjetischer Flieger- 
einheiten erforschen. Dazu wollen 
die Rostocker eng mit Einheiten 
der Luftstreitkräfte unserer Natio- 
nalen Volksarmee und der Sowjet- 
armee zusammenarbeiten. 
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FIA-Modell 
des DDR-Meisters 





Das Meisterschaftsmodell 
„VOL 13-75” geht auf eine 
Entwicklung aus dem Jahre 
1974 zurück. Grundlage war 
die bereits in mbh 11'75 ver- 
öffentlichte Konstruktion mit 
Ellipsentragflächen-Grundriß. 
Gegenüber dieser Version 
wurde die Fläche des Leit- 
werks auf 4,3dm? verkleinert 
und die Flächendifferenz in die 
Trapezohren gelegt. 

Die Hauptabmessungen des 
Modells und seine Schwer- 
punktlage von 56 Prozent er- 
geben einen $tabilitätsfaktor 
von 0,124. Damit liegt das 
Modell in einem Bereich, der 
ein merkliches Reagieren auf 
geringes Steigen und Auf- 
windänderungen garantiert 
und ein stures Auskurbeln der 
Thermikblase verhindert. 

Bei der Profilauswahl wurde 
zu dem Tragflächenprofil B 
8405-b ein geeignetes Leit- 
werkprofil gesucht und in 
Flugversuchen ein dünnes, 
gewäölbtes Leitwerk mit den 
besten Eigenschaften ermit- 
telt. Mit dieser Paarung wur- 
den Zeiten zwischen 170 und 
180s ohne Thermikeinfluß bei 
einer Ausklinkhöhe von 49,5 m 
erzielt. 

Nun einiges zum Aufbau des 


Modells. Der Festigkeitsver- 
bund der Tragfläche geht aus 
der Zeichnung hervor. Das 
Profil, die Schale im Wurzelbe- 
reich der Tragfläche und die 
Duralanschlußrippe von I1mm 
gestatten das Überleiten von 


großen Kräften und Biegemo- 


menten in den Rumpf, ohne 
daß ein Bruch erfolgt. Obwohl 
sich die Sperre des Kreis- 
schlepphakens bei einer maxi- 
malen Kraft von F=22...25N 
löst, wurden an meinem Mo- 
dell bei optimaler Startüber- 
höhung Leinenkräfte mit einer 
Schleppzeigermeßeinrichtung 
von 47 N gemessen. 

Die Torsionsnase, die mit 
Chemikal aufgeklebt wurde, 
und die Diagonalen im zweiten 
Drittel der Tragflächentiefe 
garantieren die ausreichende 
Verdrehsteife der Tragfläche. 
Die Verjüngung der Leisten- 
querschnitte gewährleisten 
eine Massereduzierung der 
äußeren Tragflächenberei- 
che. 

Seit 1973 werden von mir in 
sämtliche Modelle als Leit- 
werkträger. GFP-Stäbe einge- 
setzt. GFP — das ist gläsfaser- 
verstärkter Plast mit Phenol- 
harz bzw. ungesättigtem Poly- 
esterharz als Matrixmaterial. 


Jedoch ist nicht jeder im 
Handel befindliche Stab für 
den Einbau in ein Flugmodell 
geeignet. Durchmesser, 
Wanddicke und Dichte des 
Verbundwerkstoffs sollen sich 
so zueinander verhalten, daß 
ausreichende Biegesteifigkeit, 
genügende Beulfestigkeit 
und geringe Masse vorhanden 
sind. Ein dickwandiges Rohr 
mit kleinem Durchmesser ist 
zu schwer; es neigt beim dy- 
namischen Startvorgang zum 
Schwingen. Beim dünnwandi- 
gen Rohr mit zu großem 
Durchmesser sind sehr 'oft 
Rumpfbrüche beim Landen 
durch örtliches Einbeulen der 
Wand zu beobachten. Eine 
Erhebung der Wanddicke führt 
aber zu einer erheblichen Ver- 
größerung der Masse. 
Folgende Rumpfröhrenab- 
messungen wurden verwen- 
det: Durchmesser = 12mm, 
verjüngt auf 8mm; Wand- 
stärke=4mm. Daraus ergibt 
sich eine Streckenmasse von 
3,05 g/dm. Das ist gerade noch 
die obere vertretbare Grenze 
für die Masse des Leitwerk- 
trägers. 

Der Rumpfkopf besteht aus 
einem lamellierten Aufbau aus 
2mm dickem Sperrholz und 
Balsa, in dem die Rumpfröhre 
mit EP-Harz eingeklebt wird. 
Der Kreisschlepphaken er- 
möglicht die vier Ruderstel- 
lungen „Geradeausschlepp”, 
„Kurvenflug an der Leine”, 
„dynamischer Start” und 
„Segelflug“. Die Manövrier- 


barkeit des Modells im Kreis- 
schlepp ist gegeben, wenn 
sich der Starthaken in einem. 
Winkel von 18 Grad vor dem 
Schwerpunkt befindet. 
Beide Tragflächenohren sind 
geometrisch geschränkt. Die 
Hinterkante der Außenfläche 
ist um 6mm und die Innen- 
fläche um 3mm angehoben. 
Zwei Modelle der Entwick- 
lungsreihe wurden mit einer 
kleinen fixietten Klappe 
(100 x 20) an der Tragflächen- 
innenseite ausgerüstet, die je- 
doch nur zur Korrektur des 
Geradeausschlepps und des 
Übergangs benutzt wurde: Die 
Klappe ist nicht mit einem 
Zeitschalter gekoppelt. Das 
Meisterschaftsmodell hatte 
keine Klappe. 
Das Modell wurde von 1975 
bis 1980 zu 136 Wettkampf- 
starts eingesetzt. Durch eine 
systematische Analyse aller 
Starts konnten negative Flug- 
erscheinungen und Flugbilder, 
die aus dem Vergleich mit 
anderen fliegenden Modellen 
gewonnen wurden, auf 
nachträgliche Verzüge zurück- 
geführt und behoben wer- 
den. 

Dr.-Ing. Volker Lustig 


Einige Daten 

Masse: Rumpf 234p, Fläche 
170p, Leitwerk 11p, gesamt 
415p. Schwerpunkt: 56 Pro- 
zent. Flächeninhalt: Tragfläche 
29,32 dm?, Leitwerk 4,3 dm?, 
gesamt: 33,62 dm?. 





Für den Plastmodellbauer 


Den Winter nutzen 


für die 


3. Leistungsschau 


Auch 1981 wird der Luftfahrt- 
klub „Otto Lilienthal” der IN- 
TERFLUG eine Leistungsschau 
des Plastflugzeugmodellbaus 
veranstalten. Vielen Modell- 
bauern aus der DDR ist diese 
jährlich wiederkehrende Ver- 
anstaltung fast schon zur Tra- 
dition geworden. Die beiden 
hinter uns liegenden Lei- 
stungsschauen demonstrier- 
ten das steigende Interesse 


am Plastflugzeugmodellbau in 


“unserer Republik. 


Die 3.Leistungsschau soll im 
Frühjahr 1981 stattfinden. Um 
allen Modellbauern die Mög- 
lichkeit zur aktiven Teilnahme 
und ihrer rechtzeitigen Vor- 
bereitung zu geben, veröffent- 
lichen wir schon heute einige 
Einzelheiten der Ausschrei- 
bung: 

Das Thema der Leistungs- 





Auch die Dioramabauer sind wieder aufgerufen, ihr Können zu 


schau 1981 lautet: „Sowijeti- 
sche Flugzeuge von 1917 bis 


Fotos: Geraschewski 
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zur Gegenwart“. Es unterteilt 
sich in die Abschnitte „Mi- 
litärflugzeuge” und „Zivilflug- 
zeuge”. Dabei sind auch Mo- 
delle von Militärflugzeugen 
aus anderen Ursprungslän- 
dern mit sowjetischer Ken- 
nung zugelassen. Zum Bei- 
spiel Flugzeuge aus den An- 
fangsjahren der sowjetischen 
Luftstreitkräfte oder Flugzeuge 
aus dem Lend-Lease-Abkom- 
men während des Großen 
Vaterländischen Krieges 
u.a. 

Ausstellungsobjekte sind 
Plastflugzeugmodelle aus 
handelsüblichen Bausätzen, 
Umbauten aus herkömmli- 
chen Bausätzen sowie Neu- 
bauten aus Plastteilen und 
Bausätzen. 

Entsprechend den internatio- 
nalen Wettbewerbsgrundla- 
gen sollen die Modelle im 
Größenbereich der Maßstäbe 
zwischen 1:32 bis 1:144 lie- 
gen. 

Ziel und Aufgaben der Lei- 
stungsschau ist die Förderung 
des Modellbaus, die wehrpoli- 
tische Erziehung der jungen 





Diese AS. Horsa ist eine kleine Reminiszenz an die vergangene 
Plastmodellausstellung 


Generation und die Unterstüt- 
zung der polytechnischen Bil- 
dung. 

An der Leistungsschau können 
alle Modellbauer, Modell- 
bauklubs und Arbeitsgemein- 
schaften aus der DDR und dem 
sozialistischen Ausland teil- 
nehmen. Jeder Modellbauer 
kann bis zu fünf Modelle ein- 
reichen. Bei Klubs oder Ar- 
beitsgemeinschaften wird die 
Anzahl der Modelle auf zwölf 
beschränkt. ? j 


Selbstverständiich werden 
auch im kommenden Jahr die 
besten Modelle prämiert. Die 
Bewertung der Modelle erfolgt 
in Anlehnung an internatio- 
nale Richtlinien nach folgen- 
den Gesichtspunkten: 
1. Gesamteindruck, Sichtbe- 
urteilung 
2. Bearbeitung des Modells 
3. Details am Modell (Innen- 
einrichtung, Triebwerke, 
„Fahrwerk, Bewaffnung, 
Ausrüstung usw.) 


4. Bemalung und Kennungen 
des Modells 
Den genauen Ablaufplan der 
3.Leistungsschau (Termine, 
Teilnahmemeldung, Modell- 
abgabe und Modellrückgabe) 
werden wir Anfang des näch- 
sten Jahres veröffentlichen. 
Die Wintermonate sollen je- 
dem Plastmodellbauer Gele- 
genheit geben, sich auf die 
3.Leistungsschau vorzuberei- 
ten. Schließlich sei noch eine 
Neuerung für die Teilnahme 
genannt: Um die Arbeit der 
Jury zu unterstützen, muß der 
Teilnehmer für jedes Modell 
eine Mappe mit Bauunterla- 
gen einreichen. Dazu gehören 
die Bauanleitung oder Bau- 
beschreibung sowie eine aus- 
führliche Dokumentation (Be- 
schreibungen, Zeichnungen, 
Abbildungen, auf deren 
Grundlage das Modell gebaut 
wurde. Selbstverständlich er- 
hält der Modellbauer die Un- 
terlagen mit seinem Modell 
wieder zurück. 
H.-J.M. 





Neu von Kovosavody 


Die Avia G-2 


Die Avia C-2 gehörte zu den 
meistgeflogenen zweisitzigen 
Flugzeugen der tschecho- 
slowakischen Luftstreitkräfte 
in den Jahren nach dem zwei- 
ten Weltkrieg. Die ausgezeich- 
neten Flugeigenschaften der 
C-2 entsprachen vollkommen 
den Anforderungen der Fort- 
geschrittenen- und Kampf- 
ausbildung der Piloten an den 
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Fliegerschulen. Ihre Einsatz- 
charakteristik reichte vom 
Trainer über Luftkampfübun- 
gen, Nacht- und Blindflug- 
schulungen bis zur Aufklärung 
und Luftbildaufnahme. Auch 
die Polizeifliegerkräfte der CSR 
hatten diese Maschinen in ih- 
rem Bestand. 

Die Serienproduktion der C-2 
basierte auf der Kriegsproduk- 









tion der Arado Ar96B bei Le- 
tov und Avia. Als diese 1949 
auslief, waren 394 C-2 pro- 
duziert worden. Am 12.De- 
zember 1955 stellten die Luft- 
streitkräfte dieses Muster 
außer Dienst, und es erfolgte 
die Einführung der Jak-11. 

Der Bausatz im Maßstab 1:72 
enthält 31 Teile. Ihre Paßge- 
nauigkeit ist gut und verlangt 
nur wenig Nacharbeit. Der 
Übergang Rumpf/Tragfläche 
muß an der Unterseite etwas 
gespachtelt werden. Das Cock- 
pit ist sehr detailliert gestaltet. 
Der Antennenträger am Teil 10 
(Rumpfhälfte) wird am besten 
abgetrennt und nach dem Zu- 
sammenbau durch einen 
neuen gezogenen ersetzt. Die 


Auspuffstutzen (15) werden an 


den Enden leicht 
bohrt. 

Dem Bausatz liegen Abzieh- 
bilder für drei unterschiedliche 
Bemalungsvarianten bei, die 
auf dem Kastendeckel farbig 
abgebildet sind. Diese und 
andere Bemalungen bietet 
auch der Rücktitel der tsche- 
choslowakischen Luftfahrtzeit- 
schrift „letectvi+ kosmonau- 
tika’‘, Heft 26/1979. 

Als nächste Entwicklung dür- 
fen die Modellbauer das Mo- 
dell des sowjetischen Jagd- 


flugzeuges MiG-21 erwarten. 
Hans-Joachim Mau 


aufge- 





Kleine Fesselflug-Fibel 
für Anfänger 


Verstellbare Steuergriffe 





Als Fesselfluganfänger und 
auch als Wettkampfflieger 
kommt man häufig in die Si- 
tuation, eine Steuerleine ver- 
wenden zu müssen, die 
eigentlich für ein anderes 
Modell bestimmt war. Nun 
paßt aber die Leinenlänge 
nicht mehr, so daß bei neutral 
gehaltenem Steuergriff das 
Ruder auf „ziehen“ oder. 
„drücken steht. Das kann 
man durch Zwischenhängen 
von Wirbeln und Karabinerha- 
ken ausgleichen. Eine bessere 
Lösung ist jedoch ein verstell- 
barer Steuergriff. 

Eine sehr ‚einfache Lösung 
dieses Problems zeigt Bild 1. 
Ein Steuergriff aus 10mm 
starkem Sperrholz wird durch- 
bohrt, und durch diese Boh- 
rungen ziehen wir ein Stück 


Ösen mit Drahtwickel an 
Bowdenzug anlöten ° 


Bild 1: 


gefertigt 


Verstellbarer Steuergriff mit ver- 
schiebbarem Bowdenzug. Der Grundkörper 
wird aus 10 bis 12mm starkem Sperrholz 





Gewindestange mit Öse 
Muttern 
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Rundmaterial, z.B. ein 
Stück Besenstiel 


Bild 2: Verstellbarer Steuergriff mit Ge- 
windestange und Muttern 


kann. Diese Griffe sollten 


Bowdenzug vom Fahrrad. An 
beide Enden des Bowdenzugs 
wird nun mit einem Drahtwik- 
kel ein Karabinerhaken (aus 
dem Angebot für den An- 
gelsport) oder eine Öse an- 
gelötet, so daß die Steuerleine 
befestigt werden kann. Durch 
einfaches Verschieben des 
Bowdenzuges innerhalb des 
Steuergriffes kann jetzt jede 
beliebige Stellung der Leinen 
eingestellt werden. 


Wer höhere Ansprüche an die 
des. 


Einstellgenauigkeit 
Steuergriffs stellt, sollte ‚sich 
den Steuergriff nach Bild 2 
bauen. Das Mittelteil des’Griffs 
kann nach den jeweiligen 
technischen Möglichkeiten 
entweder aus einem Stück 
Rundholz, Kunststoff oder 
Aluminium gefertigt werden. 
Dabei ist es vorteilhaft, den 
Holzgriff nicht zu lackieren und 
den Kunststoff- oder Alumi- 


'niumgriff zu rädeln, um ihn 
besser in der Hand zu haben. 
Die Leinenverstellung erfolgt 
an den oberen Rändelmuttern, 
wobei ein unbeabsichtigtes 
Verstellen durch Kontern der 
beiden Muttern verhindert 
wird. 

Immer wieder tauchen, be- 
sonders bei Anfängern, so- 


genannte Rollgriffe auf. Das . 


sind Griffe, an denen man di- 
rekt die Steuerleine aufrollen 


grundsätzlich nicht verwendet 
werden, da meist eine unbe- 
absichtigte Längenänderung 
der Leine nicht ausgeschlos- 
sen ist und durch den kleinen 
Durchmesser der Leinenrolle 
die Leine zum Schlaufen 
neigt. 


Bernhard Krause 





Jörg-Udo Pfeifer aus Eisenach fragt: 


Wie kann ich mainen 1,5-cm?-Moskito-Glühzündermotor zum Außerdem geht noch Propanol, Butanol und Nitromethan, Ni- 
Laufen bringen, und mit welcher Mischung läuft ein Glüh- trobutan sowie Nitroäthan als Kraftstoffzusatz. Natürlich müssen 
zündermotor noch, da ich an Methanol, das dem Giftgesetz dem Alkohol etwa 20 bis 25 Prozent Rizinusöl als Schmiermittel 


unterliegt, nicht herankomme? 


Prinzipiell läuft ein Glühzündermotor mit allen Alkoholen. Me- 
thanol ist auf Grund seines niedrigen Preises und seines hohen 
Heizwertes besonders gut geeignet. Mit Äthanol (Primasprit) 
oder Brennspiritus laufen die Motoren auch. Äthanol ist jedoch 
sehr teuer, und bei Brennspiritus tritt eine stärkere Motorerwär- 
mung auf. Deshalb sind diese Alkohole weniger geeignet. 


zugesetzt werden. Um einen Glühkerzenmotor anzuwerfen, be- 
nötigt man neben dem Prüfstand mit Tank einen Akku mit einer 
Spannung von 1,5 bis 2,4V und wenigstens 4Ah zum Speisen 
der Glühkerze. Das Beste ist, sich von einem erfahrenen Mo- 
dellsportler das Anwerfen zeigen zu lassen, denn das Motoran- 
werfen ist eine handwerkliche Fähigkeit, die man durch Üben 
erlernen muß. Wo Modellsportier zu finden sind, erfährt man 
über die GST-Kreisvorstände. B.K. 
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12 — gepanzerte Turmlüftung 




















































Legende 
1 — Bug-MG 
2 — Ersatzkettenglied 
3 — MG-Öffnung 
4 — Öffnung des Zielfernrohres 
der Kanone 


5 — Panzerplatte 
6 — Nebelbehälter 
7 — Kettenbolzenabweiser 
8 — Werkzeugbehälter 
9 — Haltegriffe für aufgesessene 
Infanterie 
10 — Zusatzkraftstoffbehälter 
11 — Haken zum Abheben des 
Turmes 


13 — Kommandantenkuppel 

14 — Sporne für die Kettenglieder 

15 — Einsatzantenne 

16 — Winkelspiegel 

17 — Sehschlitz ' 

18 — gepanzerte Schießscharte 

19 — Haltegriff 

20 — Behälter des Reinigungs- 
bestecks für die Kanone 

21 — Druckzuleitung für die Ne- 
belbehälter 

22 — Halterung für die Zeltplane 

23 — gepanzerte Abdeckung der 
Lüftung (links abgenom- 
men) 

24 — Schrotsäge 

25 — Signalhorn 

26 — Scheinwerfer 

I — Panzerkanone 85 mm in 

voller Länge 

(Details vergleiche auch mbh 5 '80) 


Taktisch-technische Daten des 
T-34/85 

Masse 32t, Länge 6,07m mit Ka- 
none, 

Breite 2,95 m, Höhe 2,72m 
Beweglichkeit 

Leistungsgewicht 15,6PS/t, 
Höchstgeschwindigkeit 50km/h, 
Fahrbereich Straße 300km, Bo- 
dendruck 0,85kg/cm?, Über- 
schreitfähigkeit 250cm, Kletterfä- 
higkeit 73cm, Watfähigkeit 
130 cm 

Feuerkraft 

1 Kanone 85mm 

Länge 51,5 Kaliber (8,5 x 51,5 cm), 
Kampfsatz 56 bis 60 Granaten, 
Masse Panzergranate 9,2kg, Vo 
792 m/s, Durchschlagsleistung bei 
500m Entfernung 111mm, bei 
1000m 102mm, bei 1500m 
93mm, bei 2000m 85mm, bei 
2500m 78mm; 

Masse Unterkalibergranate 4,99 kg, 
Vo 1200 m/s, Durchschlagsleistung 
bei 500 m Entfernung 138mm, bei 
1000m 100mm, 

Panzerschutz in mm und Neigung 
in Grad 

Bug 45/30, Fahrerfront 60/30, Seite 
oben 45/50, Heck 45/45, Boden 
22/0, Turmblende 45/gewölbt, 
Turmfront 75/gewölbt, Turmseite 


75/0. 
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Kommandeur, Spezialist, Meister 


Sie sichern eine Marschkolonne der mot. Schützen vor Luftangriffen. Sie sind mit ihrer Vierlingskanone 
in jedem Augenblick bereit, treffsicheres Feuer zu führen. Sie — das ist die Besatzung einer Fliegerabwehr- 
selbstfahrlafette, eines hochwirksamen Luftabwehrsystems aus Radargeräten, elektronisch gesteuerten 
Fliegerabwehrkanonen und Panzerfahrgestell. Der erste Mann der Besatzung ist der Kommandant. Er 
kennt sich bestens aus in Motoren, Kanonen, Radargeräten, elektronischen Rechnern, Funkgeräten — 
er, ein 

Berufsunteroffizier der Nationalen Volksarmee. 


Ob mit automatisierten Waffensystemen schwierige Gefechtsaufgahen gelöst, Geschütze justiert oder 
Panzermotoren ausgewechselt werden, ob Überschall- oder Jagdflugzeuge für den Gefechtseinsatz 
überprüft oder Schiffsturbinen gewartet werden — sein Wissen und Können, seine Erfahrung sind überall 
in unseren Streitkräften gefragt. Für den Schutz unserer sozialistischen Heimat ist er unentbehrlich — 
er, der 

Berufsunteroffizier der Nationalen Volskarmee. 


Von. ihm lernen die Soldaten das militärische Einmaleins. Er schweißt sie zu einem verschworenen 
Kampfkollektiv zusammen. Er lehrt sie, die moderne Militärtechnik meisterhaft zu bedienen. Er reißt 
seine Genossen mit, fördert ihre Initiative und lenkt sie auf hohe Leistungen im Dienst unseres 
sozialistischen Vaterlandes — er, der 

Berufsunteroffizier der Nationalen Volksarmee. 


Sei militärischer Beruf sichert ihm eine gediegene Ausbildung zum Meister. Entsprechender Verdienst 
und angemessener Urlaub sind für ihn selbstverständlich. Vielfältige berufliche Entwicklungsmöglich- 
keiten stehen ihm offen, u.a. als Fähnrich mit Fachschulabschluß. Weitreichende Förderungsmaßnahmen 
nach dem aktiven Wehrdienst sind ihm garantiert. 


Berufsunteroffizier der Nationalen Volksarmee — 
für künftige Facharbeiter eine lohnenswerte Perspektive. 


Nähere Auskünfte erteilen die Beauftragten für Nachwuchsgewinnung an den Schulen, die Wehrkreis- 
kommandos und die Berufsberatungszentren. 
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Sowjetische Panzer der Familie T 





Der 


134/85 


Ein Leser schrieb uns nach Veröffentlichung des 
ersten Teils über den legendären Panzer T-34 (mbh 
5’80), daß es auch auf dem Gebiet der DDR einen 
T-34/76 als Denkmal gibt: Er steht vor dem Oberen 
Bahnhof der Stadt Grimma. 

Herzlichen Dank für diese Information. Wir waren 
der Ansicht, alle auf unserem Territorium aufgestell- 
ten T-34 zählten zu der Version mit dem größeren 
Turm und der 85-mm-Kanone, um die es in diesem 
Beitrag gehen soll. 


Insbesondere in der Schlacht 
im Kursker Bogen (Sommer 
1943) hatte sich erwiesen: 
Auch die massenhaften Ein- 
sätze der neuen faschistischen 
Panzer „Panther“ und „Tiger“ 
konnten den Verlauf der Er- 
eignisse nicht mehr aufhalten, 
höchstens verzögern. Der so- 
wjetische mittlere Panzer T-34 
hatte sich auch gegen diese 
neuesten Panzer durchgesetzt 
und dazu beigetragen, den 
Faschisten eine neue, nach- 
haltige Niederlage zu erteilen. 
Dennoch hatten die Kämpfe 
erwiesen: Bei der starken 
Panzerung der Stahlkolosse 
und ihren weitreichenden Ka- 
nonen (mit denen das Feuer 
bereits aus Entfernungen um 
1500m eröffnet werden 
konnte) mußten die T-34 bis 
auf 600 bis 500m heran, um 
die feindlichen Panzer zu ver- 
nichten. In Auswertung dieser 
Tatsache schalteten die sowje- 
tischen Fachleute schnell: Da 
die Leistungsfähigkeit des 





T-34/85 


Dieselmotors sowie die Form- 
gebung der Panzerwanne und 
die Zweckmäßigkeit des Fahr- 
werks außer Frage standen, 
ließ sich das Problem relativ 
einfach mit einer stärkeren 
Panzerkanone mit langem 
Rohr lösen. 

An diesem Problem — einer 
aus der 85-mm-Flak von 
G.D.Doroshin zu schaffenden 
Panzer- und SFL-Kanone — 





arbeiteten die Artilleristen oh- 
nehin schon. ‚Jetzt ging es 
darum, daß die Panzerbauer 
einen entsprechenden Panzer- 
turm für den T-34 schufen. 

Das Verteidigungskomitee so- 
wie der Oberste Befehlshaber 
beschlossen auf ihrer Sitzung 
am 25.August 1943 die Mo- 
dernisierung des wichtigsten 
Panzers der sowjetischen 
Streitkräfte auf diesem Wege. 
Folgerichtig suchten die Kon- 
strukteure und Ingenieure in 


‚den Werken der sowjetischen 


Panzerindustrie nach Wegen, 
einen günstigen Turm für die 


neue Panzerkanone zu schaf-. 


fen. Gleichzeitig ging es 
darum, keinen Millimeter 
Panzerung und kein PS der 
Motorleistung zu verschenken, 
die Festigkeit der Gesamtkon- 
struktion nicht zu mindern, 
aber dennoch den Panzer 
leichter werden:zu lassen, da- 


mit trotz des neuen Turms, der 
größeren und längeren Ka- 
none einschließlich Muni- 
tionsvorrat keine höhere Ge- 
samtmasse entsteht. Damit 
hätte man die Manövrierfähig- 
keit oder den Fahrbereich bzw. 
beide Faktoren verringert. 
Ohne auf alle Probleme ein- 
zugehen, soll nur angedeutet 
werden, welche Vielzahl von 
Überlegungen in kürzester Zeit 
anzustellen waren: Während 
die Produktion des T-34/76 in 
vollem Umfang weiterlief, 
wurde sehr intensiv an der 
85-mm-Panzerkanone gear- 
beitet. Für eine solche Waffe 
hatte man: sich bereits auf 
einer Sondersitzung des Staat- 
lichen Verteidigungskomitees 
entschieden, als. man Maß- 
nahmen zur Verstärkung der 
Kampfmittel gegen den „Ti- 
ger” und weitere zu erwar- 
tende Panzer des Gegners 
festlegte. 


Die neue Kanone 

Um die beste Lösung zu fin- 
den, wurden drei Konstruk- 
teurgruppen damit betraut, 
eine solche Waffe zu schaffen. 
In der Gruppe des bekannten 
Artilleriekonstrukteurs W. Gra- 
bin schuf man unter maßgeb- 
licher Mitarbeit von $.Ser- 
gejew und P.Murawjow die 
85-mm-Kanone SiS-53. Dabei 
ging man auf das Projekt von 
1940 zurück, als der schwere 
Panzer KW-3 (nicht in Serie 
gebaut) eine 85-mm-Kanone 
erhalten sollte. (KW-1: 
76,2-mm-Kanone wie T-34; 
KW-2: 152-mm-Haubitze). Die 
SiS-53 paßte man dem T-34 
an. 

Die Arbeitsgruppe von Gene- 
ral Petrow griff auf zwei Va- 
rianten von 85-mm-Kanonen 
zurück: eine hatte man für die 
schweren Panzer KW-85 
(Übergangsmuster von KW-1/ 
1S auf IS-1) und IS-1 entwik- 
kelt, die andere war für die 
Selbstfahrlafette SU-85 ge- 
dacht. Für den T-34 mo- 


difizierte man ebenfalls diese 
Waffen. 

Aus der Artilleriefabrik Nr.92 
in Gorki kam der dritte Vor- 
schlag für eine neue T-34-Ka- 
none. Unter der Leitung des 
23jährigen 


erst Ingenieurs 





A.Sawin entwickelte hier ein 
Kollektiv eine neue Kanone. 

Als am Ende des Sommers 
1943 auf einem Truppen- 
übungsplatz in der Nähe Gor- 
kis Schießversuche mit den 
Prototypkanonen in modifi- 
zierten T-34 unternommen 
wurden, stellte sich die von 
Grabin geschaffene Waffe als 


günstigste heraus. Gleichzeitig. 


erwies sich, daß die alten, le- 
diglich etwas modernisierten 
Zweimanntürme für die 
85-mm-Kanonen ungeeignet 
waren. Die Besatzung war 
darin nicht in der Lage, die 
mögliche Schußfolge zu errei- 
chen. Nach dem Auftrag an 
das Werk „Krasnoje Sor- 
mowo” entwickelte deshalb 
ein von W.Krylow geleitetes 
Kollektiv in kurzer Zeit einen 
völlig neuen Dreimannturm 
für die 85-mm-Kanone — mit 
verstärkter Panzerung, auf 
1600mm verbreiterter Basis, 
bedeutend verbessertem Ven- 
tilations- und Beobachtungs- 
system sowie einigen anderen 
Modernisierungen. Ohne auf 
alle Details einzugehen (diese 
kann man nachlesen in: Ja- 
nusz Magnuski „Von Tanko- 
grad nach: Berlin”, Militär- 
verlag der DDR, Berlin 1980, 
13,50 Mark), hier nur soviel: 
Es waren eine ganze Reihe von 
Schwierigkeiten zu überwin- 
den, um parallel zur normalen 


Produktion unter den Bedin- ' 


gungen des Krieges in kür- 
zester Zeit eine solche Um- 
konstruktion des T-34 in die 
Wege zu leiten. So gab es 
Anpassungsprobleme von 
Känone und Turm in Hinsicht 
Schwenkbereich und Schuß- 
winkel. Als man darin ein Op- 
timum erzielt hatte, stellte sich 
eine Produktionsverzögerung 
heraus, weil die Grabin- 
Kanone nicht allen Bedingun- 
gen standhielt. Die Einführung 
des T-34/85 war jedoch am 
15.Dezember 1943 durch das 
Verteidigungskomitee offiziell 
beschlossen worden, die Front 
mußte den neuen Panzer er- 
halten. Man entschied sich 
daher, zunächst die Modifika- 
tion mit der Petrow-Kanone 
D-5T auszuliefern, bis die 


SiS-53 truppenreif war (die . 


D-5T wies geringere ballisti- 
sche Eigenschaften auf). De- 
ren endgültige Form — als 
SiS-53, Modell 1944 bezeich- 
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'net — entstand im Januar 
1944 in Zusammenarbeit von 
den Konstrukteuren aus dem 
Zentralen Konstruktionsbüro 
der Artillerie sowie aus der 
Fabrik Nr.92. Dieses Gemein- 
schaftsprodukt wurde noch im 
gleichen Monat nach umfang- 
reichen Untersuchungen und 
Probeschießen bestätigt. An- 
fang März 1944 begann die 
Serienproduktion dieser Ka- 


“none, von der bis Ende des 


Jahres insgesamt 11778 aus- 


SFL mit T-34-Fahrgestell 


geliefert werden konnten. Zu- 
sammenfassend läßt sich sa- 


gen: Neuer Turm und 
85-mm-Kanone ließen den 
Panzer nur unbedeutend 


schwerer werden, seine Ma- 
növrierfähigkeit blieb also voll 
erhalten. Dagegen war die 
SiS-53, Modell 1944, in der 
Lage, es auch mit dem mo- 
dernsten deutschen schweren 
Panzer PVIB (in der Na- 
zipropaganda auch gern als 
unüberwindlicher „Königsti- 
ger‘ gepriesen) aufzunehmen. 
So konnte Unterleutnant Ale- 
xander Oskin mit seinem 
T-34/85 in den Morgenstun- 
den des 12. August 1944 in der 
Operation . von Lwow-San- 
domierz (hier waren die „Ti- 
ger Il” erstmals eingesetzt) aus 
einem Hinterhalt gleich drei 
derartige Panzer vernichten 
(weitere Einzelheiten über die 
Freude der sowjetischen Trup- 
pen über den T-34/85 sowie 
seine Bewährung an der Front 
kann man bei Marschall Katu- 
kow nachlesen: „An der Spitze 
des Hauptstoßes”, erschienen 
1979 im Militärverlag der 
DDR). Insgesamt spielte die 


neue T-34-Modifikation bis zum 
Kriegsende eine hervorragende 
Rolle. i 
Im Rahmen dieses Beitrages 
ist es nicht möglich, auf alle 
Veränderungen einzugehen, 
die es in der Technologie die- 


„ses Panzers gab, die wesent- 


lich von den sofort ausgewer- 
teten Berichten der Panzer- 
leute aus dem Frontgebiet 
beeinflußt wurde. Zwei Bei- 
spiele seien hier nur genannt: 
Als sich herausstellte, daß der 





Gegner mit seinen Granaten 
versuchte, die, Berührungs- 
stelle zwischen Turm und 
Wanne so zu verkeilen, daß 
sich der Turm nicht mehr 
drehen läßt, schweißte man 
besonders geformte Stahllei- 
sten auf die Wanne. Sie stör- 
ten den Turm nicht, verhinder- 
ten aber, daß die Geschosse 
an den neuralgischen Punkt 
herankamen. Mittels an die 
Front geschickter Stahlleisten 
rüstete man die ausgelieferten 
Fahrzeuge nach. Beim Häuser- 
und Straßenkampf erwiesen 
sich die Panzerfäuste als ernst- 
zunehmende Waffe. Einen 
Ausweg stellten die auch unter 
Feldbedingungen herzustel- 
lenden und von der Besatzung 
anzubringenden leichten Me- 
tallgitter dar, die vor allem 


seitlich vom Turm und über 


diesem zweckmäßig waren. 


Der T-34 nach dem Kriege 
Bis in die fünfziger Jahre hin- 
ein blieb der T-34 ein entwick- 


lungsbestimmendes Stan- 
dardmodell. Hatten bereits die 
Panzerkonstrukteure Hitler- 


deutschlands den T-34 als 


Vorbild für Eigenentwicklun- 
gen — so für den „Panther — 
genommen, so trifft das in 
noch größerem Umfang auf 
die Nachkriegsjahre zu. In Po- 
len und in der Tschecho- 
slowakei wurde der T-34 in 
Lizenz produziert. Dabei 
kommt polnischen Fachleuten 
das Verdienst zu (insbeson- 
dere dem Institut für Panzer- 
und Kfz-Technik), eine serien- 
mäßig eingebaute Anlage ent- 
wickelt zu haben, mit deren 
Hilfe der T-34 Flüsse und Seen 
in Unterwasserfahrt bis zu 
einer Tiefe von fünf Metern 
bewältigen kann. (Bereits 
während des Krieges hat die 
Sowjetarmee mehrmals mit 
behelfsmäßig vorbereiteten 
T-34 Gewässer in Unterwas- 
serfahrt überwunden, so 
den Dnjestr, Bug und die 
Weichsel). Diese in Polen 
gebauten — bezeichnet als 
T-34/85 M1 und M2 — Kampf- 
wagen sind äußerlich an dem 
links seitlich auf dem Ket- 
tenschutz untergebrachten 
Luftrohr zu erkennen. Außer- 
dem tragen sie auf der Turm- 
stirn einen gummiartigen 


“Überzug, links seitlich an der 


Wanne versetzt zwei Schein- 
werfer, und außerdem weist 
der Turm links neben der Ka- 
none ein ovales Fenster auf, 
wie es in schmalerer Form ab 
T-54 üblich ist. Die T-34/85 aus 
polnischer Produktion hatten 
nur eine aus vier Mann be- 
stehende Besatzung. 
In Jugoslawien änderte man 
den T-34/85 dahingehend ab, 
daß man die Fahrerfront seit- 
lich abschrägte, einen großen, 
abgerundeten Gußturm ver- 
wendete und auf die rechte 
Turmseite ein Fla-MG setzte. 
Nach den Erfahrungen der 
Kriegsjahre stattete man den 
T-34/85 in der UdSSR sowie in 
den Bruderländern mit einigen 
Anbaugeräten aus, so mit dem 
Minenräumgerät PT-3 oder 
der Räumschaufel BTU. Es gab 
auch Versuche in der UdSSR, 
eine 100-mm-Kanone einzu- 
bauen. Hier blieb es beim 
Prototyp T-34/100. In gewisser 
Weise Nachfolger und Über- 
gangstyp in einem Modell war 
der im Jahre 1944 entwickelte 
mittlere Panzer T-44, der in 
einer späteren Ausgabe dieser 
Zeitschrift vorgestellt wird. 
Wilfried Kopenhagen 


FIA-Modell 


von Andres Lepp 


Mit’ den letzten Wettkämpfen 
Anfang Oktober ist für die 
meisten Freiflieger die Wett- 
kampfsaison zu Ende. Viele 
werden kritisch die erzielten 
Ergebnisse auswerten und 
Pläne für die neue Saison 1981 
schmieden. Da eine Moderni- 
sierung vorhandener F1A-Mo- 
delle kaum eine große Lei- 
stungssteigerung (wohl aber 
eine Verbesserung der Flug- 
eigenschaften) erwarten läßt, 





Andres Lepp aus Tartu (Est- 
nische SSR) mit seiner AL-29, 
mit der er in Roskilde (Dä- 
nemark) 1977 Vizeweltmeister 
werden konnte 


ist der Winter die Jahreszeit 
zum Bauen neuer Modelle. Als 
Anleitung dazu, oder besser 
zum detailgetreuen Nachbau, 
bringt mbh in diesem Heft das 
F1A-Modell AL-29 von Andres 
Lepp. 

Die sowjetischen Freiflieger 
gehören zur absoluten Spitze 
in der Welt. Also auch im 
Modellflug ist der Satz „Von 
der Sowjetunion lernen...‘ 
nicht von der Hand zu weisen. 
Einige unserer Modellflieger 
konnten sich selbst von den 
Leistungen der sowjetischen 
Auswahl überzeugen, die 
schon mehrfach bei Freund- 
schaftswettkämpfen sozialisti- 
scher Länder oder als Gast bei 
DDR-Meisterschaften bei uns 
starteten. 

Seit meinem ersten Wett- 
kampf .als Mitglied der DDR- 
Auswahlmannschaft im Jahre 
1965 habe ich selbst die 
freundschaftlichen Beziehun- 
gen zwischen den Sportlern 
unserer Länder erlebt und 
schätzen gelernt. Mit Andres 
Lepp aus der Estnischen SSR 
kam ich zum ersten Mal beim 
Modellrückholen 1969 in 
Moskau-Tuschino ins Ge- 
spräch. Da er sehr gut Deutsch 


So kennen wir Andres seit vielen Jahren: Wettkampfpausen 
werden — wie hier mit Hans-Jürgen Wolf — zum Erfahrungs- 


austausch genutzt 


spricht, gab es keine Sprach- 
probleme. Seit dieser Zeit be- 
steht zwischen uns eine herz- 
liche Freundschaft. Fachliche 
Geheimnisse gibt es nicht. 
Meistens haben wir davon 
profitiert. So ist z.B. Andres 
der Erfinder des Kreisschlepp- 
hakens für F1A-Modelle, den 
unsere Mannschaft nur wenig 
später als die sowjetische ein- 
führte. 

Sein Modell AL-29 hat Lepp 
bei vielen Wettkämpfen er- 
folgreich eingesetzt. Er fliegt 
es mit einer sehr geringen 
Schränkung in den Tragflä- 
chen und verwendet es als 
Allwettermodell. Mit einer 
Gleitflugleistung von 3:45 Mi- 
nuten bei dynamischem Start 


Fotos: Kämpfe 


mit Höhengewinn ist es nur 
wenig schlechter als sein 
„Supergleiter‘ AL-33, den wir 
in einem späteren Heft vor- 
stellen werden. 
Auf eine ausführliche Bauan- 
leitung wird verzichtet, da der 
Nachbau (besonders der 
Rumpf) nicht für Anfänger 
geeignet ist. Die ausgezeich- 
neten Flugleistungen werden 
nur erreicht, wenn man 
äußerst sauber und genau 
baut und dann das Modell 
sorgfältig einfliegt. Besonders 
wichtig ist der dynamische 
Start, denn Verluste durch ei- 
nige „Pumper” sind ohne 
Thermik nicht wieder gutzu- 
machen. 

Dr. Albrecht Oschatz 


Elektroflug — auch zweimotorig 


Das erste zweimotorige Modell für den Elektroflug am Mast 
entstand in der von Karl Krebs geleiteten Arbeitsgemeinschaft 
Elektromotorflug Gera, die seit September 1979 an der 1.POS 
„Kurt Keicher‘ besteht. 
Zwölf Schüler arbeiten mit Interesse und Eifer in der AG mit, 
und jeder hat im Schuljahr 1979/80 zwei Modelle gebaut. Als 
erstes wurde ein Flachrumpfmodell vom Typ „Trainer“ und 
anschließend die im Bausatz erhältliche „Jodel-BeBe”, die sie 
für den Elektroflug entsprechend umgebaut haben, fertig- 
gestellt. Für das Schuljahr 1980/81 sind drei weitere Modelle 
vorgesehen. Als Grundlage dienen die im Handel erhältlichen 
Modellbausätze „Mücke“, „Trainer und „Wilga‘“, die vom 
Gummimotormodell zum Elektroflugmodell umkonstruiert 
werden. Die Flugergebnisse mit dem zweimotorigen Modell 
sind trotz Zunahme des Gewichts gut. Lediglich die Stand- 
| festigkeit des Fesselmastes mußte erhöht und die Fesselleine 
verstärkt werden. 
Foto: Geraschewski 
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Im Gegensatz zu Metall (siehe 
mbh 10’80), Polyesterharzen 
oder anderen nichtmetalli- 
schen Werkstoffen besitzt Holz 
einige Eigenschaften, die für 
den Modellbauer erfreulich 
und unangenehm zugleich 
sind. Es kommt darauf an, sie 
zu kennen und zu berücksich- 
tigen. Durch Einwirkung von 
Temperatur und Luftfeuchtig- 
keit verändert Holz seine Aus- 
dehnung und die ihm inne- 
wohnende Spannung. 

Eine Besonderheit ist die-Fa- 
serrichtung des Holzes. Wir 
sprechen deshalb beim An- 
schnitt einer Holztafel oder 
-leiste vom Schnitt „längs- 
seits” oder „quer zur Fa- 
serrichtung‘. Deshalb’ ist auf 
Bauplänen die Faserrichtung 
vorgeschrieben und genau zu 
beachten. 

Im Automodellsport spielt das 
Dehnungsverhalten des Hol- 
zes im Gegensatz zum Schiffs- 
und Flugmodellsport (größere 
Flächen) auf Grund der gerin- 
geren Abmessungen der Mo- 
delle eine nicht so ent- 
scheidende Rolle. Es ist aber 
zu beachten, daß bei unver- 
meidbaren Stößen für eine si- 
chere Verbindung mit einer 
Unterstützungsleiste gesorgt 
wird. Unterläßt man die Schaf- 
fung einer zuverlässigen Über- 
gangsunterstützung, wird 
“spätestens dann eine nicht 
mehr revidierbare Verwöl- 
bung auftreten, wenn man 
Spachtel und Farbe aufträgt. 
Den Umstand der Verwöl- 
bung, insbesondere quer zur 
Faserrichtung; kann man sich 
allerdings auch nutzbar ma-. 
chen. 

Zunächst aber noch zu den im 
Automodellsport gebräuch- 
lichsten Holzarten. An erster 
Stelle steht Sperrholz in den 
Dicken von 0,4 bis 5mm. .Dik- 
ken über 5mm sind nur für 
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Bevorzugte Werkstoffe 


zum Bau 
vorbildnaher Modelle (2) 


Holzbauweise 


ausgewählte, flächige. Form- 
teile erforderlich. Weiterhin 
gehört dazu ein handelsübli- 
ches Sortiment Leisten unter- 
schiediicher Abmessungen 
aus. Kiefer und Rotbuche. Sol- 
len im Ausnahmefall Form- 
stücke aus Vollmaterial her- 
gestellt werden, eignet sich 
am besten Linde (Vorsicht, 
schwindende Eigenschäft!). 





Bild 1 


Deshalb bedient man sich 
heute anderer Technologien 
zur Herstellung von ausge- 
wählten Formstücken. 
Besonders geeignet zum Bau 
von Modellen ist Balsaholz. Es 
hat einige hervorragende Ei- 
genschaften gegenüber ande- 
ren Holzarten, aber es muß 
richtig behandelt werden. 
Balsaholz hat eine geringe 
Dichte von y=0,1 bis 
0,3g/cm? (nach H.J.Lehne, 
Wir bauen mit Balsa). Es läßt 
sich leicht mit einem scharfen 
Messer oder Skalpell (Bild 1) 
schneiden, anschließend mit 
Sandpapier beschleifen und 
bietet durch seine Dicke Auf- 





lageflächen für 
dungen. Handelsüblich ist es 
in normierten Dicken zwischen 
1,5 und 10mm. Die Breite der 
Tafeln liegt zwischen 75 und 
100mm. In der Festigkeit 
reicht die Skale von „weich“ 


“ über „mittelhart” bis „hart“. 


Bohren in der Art und Weise, 
wie wir das von Hartholz.oder 
Metall kennen, läßt: sich Bal- 


saholz nicht. Ist eine Bohrung 
unumgänglich, ist eine Buchse 
aus geeignetem Werkstoff ein- 
zusetzen. Für Elemente der 
Kraftübertragung wären aber 
solche Bohrungen nicht 
brauchbar. 

Sicher tritt nun die Frage auf, 
weshalb wir dann nicht gleich 
alle Bauteile aus Balsa anferti- 
gen, wenn es für den Modell- 
bau so positive Eigenschaften 
aufweist. Balsaholz neigt ins- 
besondere quer zur Faserrich- 
tung leicht zum Bruch. Des- 
halb ist es für tragende oder 
beanspruchte Konstruktionen 
nicht geeignet. Durch das rela- 
tiv poröse Gefüge saugt es 


Klebverbin- 





förmlich Kleber, Verdünnung 
und Farbe auf und „quittiert‘ 
solche Einflüsse mit einem 
gehörigen Verzug. Aber auch 
dem ist Abhilfe zu schaffen, 
falls dieser Effekt nicht gewollt 
ist. Wir machen uns diese Ei- 
genschaft nutzbar. Verzogene 


‘oder gewölbte Flächen lassen 


sich mit Spannlack richten. 
Sperrholz oder Balsaholz läßt 
sich auch „biegen“, indem das 
Holz mit Wasser getränkt und 
in der gewünschten Zwangs- 
lage bis zur Austrocknung 
festgehalten wird. Bei Sperr- 
holz ist das bis zu einer Dicke 
von Imm und bei Balsaholz 
bis zu 2mm möglich, wenn 


.der Durchmesser nicht kleiner 


als etwa 60 mm ist. Bei kleine- 
rem Durchmesser können Fa- 
serrisse auftreten. Mit zuneh- 
mendem -Biegeradius lassen 
sich auch Dicken von mehr als 
1 bis 2mm biegen. Holzteile 
können wir unter Berücksichti- 
gung ihrer Eigenschaften wie 
andere Werkstoffe bearbeiten 
und kleben. Als Kleber haben _ 
sich in Abhängigkeit von der 
geforderten Festigkeit der Ver- 
bindung „Mökol” (Kontaktkle- 
ber), PVAC-Kaltleim und der 
Zweikomponentenkleber 
„Epasol EP11’ bestens be- 
währt. Zusammenfassend ist 
festzuhalten, daß die Holz- 
bauweise keine überdurch- 
schnittlichen Ansprüche an die 
einsetzbaren Holzarten stellt. 
Sperrholz, Leisten, Balsaholz 
und die richtigen Kleber ver- 
setzen uns in die Lage, mit 
dem Bau guter und zweckent- 
sprechender Modelle begin- 
nen zu können. 

Joachim Damm 


Zeichnung: Andreas Frenzel 
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Wege zu einem 


G2-Modell 


Eine Baureportage von Jürgen Eichardt 


(1) 


ei der Wahl des Vorbildes 

für ein Ausstellungsmo- 
dell der Klasse C2 ließ ich mich 
von dem Gedanken leiten, ein 
äußerlich interessantes und 
dabei gleichzeitig für den Mo- 
dellbau kompliziertes Schiff 
nachzubauen. Im Frühjahr 
1975 sah ich in Warnemünde 
den damals werftneuen See- 
notrettungskreuzer „Stoltera” 
des Seenotrettungsdienstes 
der DDR (mbh 10'80). Mir ge- 
fiel das Boot auf Anhieb, es 
war gewissermaßen „Liebe 
auf den ersten Blick” — nun 
wie ich meine, eine wichtige 
Voraussetzung für ein gutes 
Modell. Gleichzeitig hatte ich 
nach Rücksprache beim 
Seefahrtsamt der DDR, dem 
die Rettungsboote unterstellt 
sind, Gelegenheit, das Schiff 
in allen Einzelheiten zu fo- 
tografieren. Ich fertigte etwa 
70 Detailaufnahmen an. Von 
dieser zweiten Voraussetzung 
sollte man beim Nachbau ge- 
genwärtiger Schiffe immer 
Gebrauch machen. Alles kann 
der Zeichner eines Modellpla- 
nes nicht darstellen, und wich- 
tige Erkenntnisse kommen oft 
erst beim Betrachten der Fo- 
tos. 
Fehlte noch der Modellplan. In 
der VR Polen gab es einen sehr 
guten Modellplan von einem 
Schwesterschiff der „Stol- 
tera”, der polnischen „Halny“, 
gezeichnet im Maßstab 1:20. 
Bei der Fotoauswertung er- 
kannte ich, daß die „Stoltera“ 
gegenüber „Halny’ etwa 30 
größere und kleinere Ände- 
rungen aufweist. Ich brauchte 
zum Plan „Halny‘ also nur 
noch ein 6. Blatt mit allen die- 
sen Änderungen zu zeichnen. 
Dazu benutzte ich die beim 
technischen Zeichnen übliche 
Methode der herausgetrage- 
nen Einzelheit (siehe unsere 
Beilage in mbh 10'80). 
Nach dieser Arbeit waren alle 
guten Voraussetzungen zum 
Bau des Modells „Stoltera” 
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gegeben: eine regelrecht 
schwärmerische Einstellung 
zum Original, eine Serie von 
Detailfotos und gute Modell- 
zeichnungen. Nun war der 
Maßstab des Modells festzule- 
gen. Man muß das Modell 
nicht immer im Maßstab des 
Planes bauen. Besonders im 
C-Modellbau ist es oft günsti- 
ger, wenn man das Modell in 
kleinerem Maßstab baut. Man 
muß es sich bewußt etwas 
schwerer machen. Oder an- 
ders gesagt: Feine Einzelhei- 
ten, die der Modellbauer in 
einem bestimmten Maßstab 
zu bauen in der Lage ist, kann 
der Zeichner nicht darstellen. 
Das geben dessen Hand und 
Augen wie auch die Linien- 
breiten der Tuschefüller nicht 
her. Ich entschied mich für den 
Maßstab 1:25. Das Modell 
wird mit 84cm Länge nicht zu 
groß, und man kann relativ 
kleine Details darstellen. Ein 
Vorteil, den man nur bei klei- 
nen Original-Schiffen hat. 

Der Rumpfbau für das Tisch- 
modell, welches nie mit Was- 
ser in Berührung kommt, er- 
folgte in der Kiel-oben-Bau- 
weise, Sperrholzspanten mit 
3-mm-Leistenbeplankung, an- 
schließend innen dick mit 
Kleber ausgestrichen, außen 5 
bis 6 mal dünn gespachtelt 
und geschliffen (Alkydharz- 
spachtel). Durch den starken 
Deckssprung bei gleichzeitiger 


“ Balkenbucht war es natürlich 


nicht möglich, das Deck aus 
einem Stück Sperrholz aufzu- 
leimen. Sperrholz, Bleche u.ä. 
lassen sich nur sehr begrenzt 
zweidimensional biegen. Ich 
beplankte also das Deck auch 
mit Leisten. Diese waren 
aber sehr breit. Das Deck 
wurde nur geschliffen — nicht 
gespachtelt—, weil auf das 
rohe Holz später „Warzen- 
blech“ aufgeklebt werden 
sollte. 

Der Typ R-17 hat an der Ober- 
kante Deck außen eine um- 


laufende Gummischeuerleiste. 
Ein abgerundetes Gummipro- 
fil sitzt zwischen zwei an den 
Rumpf geschweißten Stahl- 
schienen (Bild 1). Diese Kon- 
struktion wurde beim Modell 
aus Sperrholzstreifen und Lei- 
stenstücken zusammenge- 
klebt. In dieses so vorbereitete 
„Lager“ habe ich dann runden 
Profiigummi (5mm Durch- 
messer) eingeklebt. Im Fahr- 
zeughandel gibt es derartige 
Gummiringe, die man nur auf- 
schneiden muß (Bild 2). 

Das Oberdeck der „Stoltera” 
ist zur Trittsicherung mit War- 
zenblech ausgeführt. In der 
Vergangenheit gab es ver- 
schiedene Bemühungen, die- 
ses Blech auch am Modell 
darzustellen. So hat sich z.B. 
der GST-Sportler Max Nolte 
für sein Modell „Schwalbe“ 
von der Herstellerfirma des 
sogenannten Rändelbandes 
— es wird als Heftstreifen für 
technische Zeichnungen ver- 
wertet — einen entsprechend 
großen Bogen, welcher noch 
nicht mit Klebstoff beschichtet 
war, schicken lassen. Mit die- 
sem geprägten Papier hat er 
das Deck des Minensuchers 


'beklebt. Es gibt aber auch an- 


dere ähnliche Dinge, z.B. bei 
Verpackungsmaterialien, die 
man als Modellbauer unbe- 
dingt sammeln sollte. 

Die Abstände der Warzen wa- 
ren auf besagtem, auch 
„Gänsehaut genanntem Pa- 
pier, genau für den Maßstab 
1:25 berechnet, zu gering. Ich 
entschloß mich deshalb, War- 
zenblech aus dünner Folie 
selbst zu prägen und damit 
das Deck zu bekleben. Dazu 
mußte ich mir eine Prägeplatte 
hobeln. Eine Stahlplatte etwa 
mit den Maßen 140 x 70x 20 
wird in den schwenkbaren 
Maschinenschraubstock einer 
Hobelmaschine gespannt. Der 
Schraubstock wird um 45 Grad 
nach einer Seite ausge- 
schwenkt. Mit einem Ho- 
belstahl, welcher einen An- 
schliff nach Bild 3 besitzt, 
werden reihenweise immer 
auf die gleiche Tiefe und nach 
der Supportskala immer in 
genau gleichen Abstand Nu- 
ten in die Stahlplatte gehobelt, 
so daß nur noch kleine er- 
habene Stege stehenbleiben. 
Hat man auf diese Weise die 
ganze Fläche bearbeitet, wird 


der Schraubstock um 90 Grad 
zurückgeschwenkt und das 
gleiche für diese Richtung 
durchgeführt. Es ist zu beach- 
ten, daß beim Hobeln der 
zweiten Richtung der Hö- 
hensupport ganz genau auf 
den gleichen Wert eingestellt 
wird. Was stehenbleibt, sind 
genau genommen winzige 
Pyramiden, die dann beim 
Prägen die Warzen ergeben. 
Um zu ermessen, wie klein 
diese Pyramiden auf der Prä- 
geplatte nur sein dürfen, muß 
man sich einmal derartiges 
Warzenblech ansehen. Er- 
scheinen sie nach dem Hobeln 
noch zu groß, dann beginnt 
man den Arbeitsgang noch 
einmal von vorn und verrin- 
gert den Abstand der Nuten 
nur etwas (Bild 4). Alles an- 
dere ist dann ein Kinderspiel. 
Auf der Rückseite der Platte 
wird mit einem Zentrierbohrer 
genau in der Mitte eine Boh- 
rung eingebracht. In diese 
wird beim Prägen eine Stahl- 
kugel gelegt, um einen gleich- 
mäßigen Druck über die ge- 
samte Fläche zu erreichen. 
Vor dem Prägen habe ich aller- 
dings die Spitzen der kleinen 
Pyramiden mit einem Abzieh- 
stein „entschärft“. Es ge- 
schieht sonst leicht, daß in die 
Folie winzige Löcher gesto- 
chen werden, durch die dann 
beim Ankleben an das Deck 
Klebstoff herausquillt. Bild 5 
zeigt den Vorgang und Bild 6 
das Ergebnis dieser Bemühun- 
gen. Als Folie eignet sich gut 
0,03 bis 0,05mm starke Mes- 
sing- und Alu-Folie. 

Vor einem ähnlichen Problem 
stand ich bei der Herstellung 
von „Riffelblech”. Bei der 
„Stoltera” ist Riffelblech bei 
zwei Tritten an der Maschinen- 
raumhaube und bei den Stu- 
fen der Relingleiter eingesetzt. 
Hierfür habe ich mir eine Prä- 
geplatte gehobelt, die wesent- 
lich kleiner (50 x 45x 15) ist, 
weil bei dieser Art nicht die 
höher liegenden Teile des Re- 
liefs, sondern die großflächi- 
geren Teile in die Unterlage 
gedrückt werden müssen. Das 
erfordert mehr Kraft, die eine 
kleine Handspindelpresse 
nicht erzeugt. Wie bei der 
Warzenplatte wird auch hier 


1 Zu 





der Schraubstock um jeweils 
30 Grad geschwenkt (nach 
beiden Seiten), und mit einem 
gewindestahlähnlichen Ho- 
belstahl werden in Abständen 
von 1,2 bis 1,5mm gleichtiefe 
Rillen in die Platte gestochen. 
Für das Riffelblech habe ich . - . 

nur die weichere Alu-Foliever-- Mittschiffs- Vorschiff Bild 2 
wendet. Prägeplatte und ge- bereich 

A Folie zeigen die Bilder 7 Bild 1 

Viele werden jetzt fragen, ob 
sich der Aufwand für nur we- 
nige Tritte an einem Modell 
lohnt. Ich bin der Ansicht, daß 
sich der Aufwand immer 
lohnt, wenn man keine andere 


Möglichkeit sieht, ein be- 
15° 


Fortsetzung Seite 28 Bild 3 













Spindelpresse 
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‚Fußbodenbelag 


Bild 4 plangehobelte Stahlplatte 


Bild 5 





Bild 6 





Bild 7 
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Bild 9 
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stimmtes Teil herzustellen, 
oder wenn es die Qualität er- 
fordert. Bei meinem „Stol- 
tera“-Modell habe ich oft 
einen ganzen Tag an einer 
Vorrichtung oder Lehre ge- 
baut, um damit in einer halben 
Stunde -ein bestimmtes Teil 
herzustellen. Im Falle der Ble- 
che mit der besonderen Ober- 
fläche hat man die Platten 
dann ja für immer. Außerdem 
bin auch ich der Meinung, daß 
sich ein Modellbauer auf einen 
bestimmten Maßstab „fest- 
nageln“ sollte. So gesehen, 
lohnt sich die „Anschaffung“ 
von einfachen Vorrichungen, 
die immer wieder verwendet 
werden können, jederzeit. 
Da wir von den Möglichkeiten 
sprechen, die eine Hobelma- 
schine bietet, noch ein Beispiel 
dazu. Auf allen Schiffen, so 
auch bei der „Stoltera‘, finden 
wir viele Austrittsöffnungen 
von Lüfterschächten (Bild 9). 
Diese gerieften Gebilde am 
Modell zu bauen, wie sie in 
Wirklichkeit aussehen, dürfte 
recht schwierig sein. Deshalb 
habe ich einen kleinen Trick 
angewandt. Man sieht diese 
Öffnungen in der Regel nur 
schräg von oben. In ein’großes 
Stück Messingblech von ent- 
sprechender Stärke habe ich 
ebenfalls mit einem spitzen 
Stahl Rillen gehobelt. Auch 
hier muß man wieder darauf 
achten, genau nach den Ska- 
len der Supporte zu arbeiten, 
damit die Rillen schön gleich- 
mäßig werden (Bild 10). Beim 
Einstechen entsteht auch bei 
Messing ein leichter Grat, den 
man mit einem kleinen Drei- 
kantschaber entfernt. Von so 
einer „Vorratsplatte” kann 
man sich beim Bau des Mo- 
dells Stücke mit einem Metall- 
Laubsägeblatt absägen, auf 
Maß feilen und wenn nötig mit 
einem Rand versehen. Am 
besten ist es, man hat „Lüfter- 
platten” mit unterschiedli- 
chem Maß „a’ vorrätig. Für 
Fahrmodelle sollte man die 
Möglichkeit prüfen, Alu-Blech 
zu hobeln. Allerdings wird 
hierbei sicherlich mehr unlieb- 
samer Grat entstehen. 
(Fortsetzung folgt) 
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Details am Schiffsmodell (60) 


Sonderieuchten 


Die dargestellten Sonder- 
leuchten finden hauptsächlich 
auf Spezialfahrzeugen (Bag- 
gern, Tonnenlegern, Vermes- 
sungsschiffen) sowie auf Bar- 
kassen und Schiffseinheiten 
der NVA Verwendung. Sie 
dienen, wie es ihr Name aus- 
drückt, sowohl zur optischen 
Signalübermittlung als auch 
zur Kennzeichnung der Posi- 
tion (Lage) des Schiffes und 
sind überwiegend fest instal- 
liert. 

Die Nachtsignallaternen sind 
entweder am Signalmast fest 
installiert oder sie werden an 
diesem in einer Seilführung an 
ihrem Aufhängebügel aufge- 
zogen, also „gesetzt. Die 
Klauen der Seilführung sind zu 
diesem Zweck mit Buchsen 
aus Hartholz bzw. Hartplast 
ausgefüttert. 

Alle Lampenkörper bestehen 
aus einer seewasserbeständi- 
gen Alu-Druckgußlegierung, 
die Blenden bzw. Reflektoren 
(Steuerlaterne, Abstandsla- 
terne, Hecklaterne) sind aus 
Aluminium oder Stahlblech 
gefertigt? und werden nach 
Einstellung des erforderlichen 
Blendwinkels mittels Rändel- 
schrauben festgesetzt. Die 
Kabelzuführung erfolgt jeweils 
durch Stopfbuchsverschrau- 
bungen je nach Bauart von der 
Seite oder von unten. Bei La- 


'geriffelt 


ternen mit Schutzglas und 
Schutzgitter ist deren Schraub- 
ring mit Griffnocken verse- 
hen (Schnitt C-C); die Teile 
können so in einem Stück vom 
Grundkörper abgeschraubt 
werden. Das gilt sinngemäß 
auch für das Öffnen der Kiel- 
wasserlaterne. Die Schutzglä- 
ser sind glasklar, matt oder 
und können ent- 
sprechend dem Verwen- 
dungszweck’ rot, grün, gelb 
oder blau (Abstands- u. 
Steuerlaterne) eingefärbt sein. 
Die Laternenhalterungen sind 
individuell nach den gegebe- 
nen Örtlichkeiten gefertigt, die 
auch für die Farbgebung aus- 
schlaggebend sind. Laternen 
für Barkassen sind oft aus 
Messingblech oder in ver- 
chromter Ausführung instal- 
liertt. Die Tiefwasserhand- 
leuchte ist eine Sonderleuchte 
sowjetischer Bauart und wird 
von Tauchern bei Unterwas- 
serarbeiten verwendet. Der 
Lampenkörper besteht aus 
Messing und ist mit einem 
Silikat-Schutzglas versehen. 
Innen ist die Glühlampe von 
einem verchromten Reflektor 
umgeben. Die Kabelzuführung 
erfolgt? durch den hohlen 
Handgriff, welcher gleichzeitig 
mit einer Hakenöse zum An- 
hängen der Leuchte versehen 
ist. Die Leuchte’ ist ohne An- 


strich. Die dargestellte Nacht- 
rettungsleuchte ist stets in der 
Nähe des Rettungsringes an 
eine Halterung(l) gesteckt, an 
der auch die Abzugsschnur 
befestigt ist. Der Leuchtenkör- 
per besteht aus rot einge- 
färbtem Plastwerkstoff und 
trägt oben eine geriffelte 
weiße Glaskalotte. Der Ver- 
schlußstopfen ist aus weißem 
oder rotem Plast gefertigt. Der 
tragbare Handscheinwerfer 
dient hauptsächlich zur Ab- 
gabe von optischen Signalen. 
Der aus einer Alu-Gußlegie- 
rung gefertigte Scheinwerfer 
mit einem Durchmesser des 
Glas-Silberspiegels von 
205mm besitzt eine Hand- 
stütze sowie einen Griff mit 
Druck-Tastschalter und einen 
verstellbaren Gewebe-Trage- 
gurt, welcher an den beiden 
angegossenen Ösen (a) ein- 
gehakt wird. Am oberen Teil 
ist ein Ringvisier mit schwar- 
zer Weichgummi-Augenmu- 
schel angeordnet. Am unteren 
Teil werden durch eine Stopf- 
buchsverschraubung etwa 3m 
Gummischlauchleitung ein- 
geführt, an deren Ende ein 
Alu-Guß-Kupplungsstecker 
vorgesehen ist. 


‘Farbgebung: 


Alle Alu-Teile lackiert, Kabel 
und Augenmuschel schwarz, 
Tragegurt grau. 


Text: Alfred Köpcke 
Zeichnung: Jürgen Eichardt 





Auf dem Büchermarkt 


„Es scheint so, als hätte man 
es nicht nötig, die Huldigun- 
gen (gemeint sind die Ehrun- 
gen gegenüber dem eng- 
lischen König, — wo. —) 
künstlerisch aufzufrischen, sie 
durchs Malen glaubhafter und 
wirkungsvoller zu machen. Die 
nüchterne Wahrheit, die.der 
Künstler festhielt, entsprach 
genau dem, was sich ... zu- 
trug. Nichts von prunkhafter 
Verklärung, kein Monumental- 
bild, vielmehz, alles kleinlich 
genau, ohne Übertreibung 
und ohne Unterlassung“, so 
beschreiben die Autoren die 
grafischen Blätter von Dirk 


Stopp, der sich durch seine 
sachliche und getreue Darstel- 
lung ‚gegenüber dem zeich- 
nenden Gegenstand als ein 
guter Chronist erweist. 

Und das ist es, was dem ernst- 
haften Modellbauer dieses 
Buch, das 199 druckgrafische 


. Blätter mit Schiffsdarstellun- 


gen aus dem 15. und 17. Jahr- 
hundert vorstellt, so interes- 
sant macht. Geben die Druck- 
grafiken doch wichtige Auf- 
schlüsse über das Aussehen 
und die Funktionstüchtigkeit 
der früheren Segelschiffe. Ne- 
ben der Biografie der bedeu- 
tenden Künstler, wie u.a. Pie- 


ter Bruegel, Wenzel Hollar, 
Reinier Nomms, werden auf 
historische Hintergründe und 
auf schiffstechnische Details 
eingegangen, was das Buch zu 
einer wahren Fundgrube für 
den Modellbauer historischer 
Schiffe macht. Ein bibliophiler 
Leckerbissen, womit der Ro- 
stocker Hinstorff Verlag seine 
guten Traditionen auf dem Ge- 
biet der maritimen Publikatio- 
nen fortsetzt. 

— wo. — 


Lothar Eich/Johannes Wend, 
Schiffe auf druckgraphischen 
Blättern, 48,— Mark 
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mbh-miniplan (37) | Viermastbark „Pamir" 
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Vor 75 Jahren 


um Ende des Jahres 1905 
Z rundete die Viermastbark 
„Pamir’” zum ersten Mal um 
das gefürchtete Kap Horn an 
der Südspitze des südamerika- 
nischen Kontinents. 
Zuvor, am 29. Juli desselben 
Jahres, war die „Pamir’’ von 
der Werft Blonhm & Voß in 
Hamburg zu Wasser gelassen 
worden. Im Oktober erfolgte 


die Übergabe an die Reederei , 
F. Laeisz und unmittelbar dar- . 


auf begannen die Ladearbei- 
ten, so daß die „Pamir’’ noch 
im Herbst 1905 mit Kurs auf 
Valparaiso in See gehen 
konnte. Von Lizard bis Val- 
paraiso dauerte die Fahrt 
70 Tage. Später, 1907, benö- 
tigte die „Pamir’ dafür sogar 
nur 65 Tage. Sie machte damit 
durchaus „schnelle Reisen. 
Trotzdem schätzte ihr erster 
Kapitän, C.M.Prützmann (aus 
Zingst), sie as ein 
„13-sm-Schiff” ein, das eben 
nicht schneller als 13 kn laufen 
konnte. Das war aber sicher 
kein abwertendes Urteil für 
das festgebaute Schiff. Sein 
Vorteil lag nicht in der Erzie- 
lung einer hohen Spitzen- 
geschwindigkeit. Das extra für 


die damals bedeutende Sal- 
peterfahrt konzipierte Schiff 
sollte bei jedem Wetter sicher 
zu segeln sein, auch und be- 


sonders in den rauhen 
Wetterbedingungen der Horn- 
See. Die „Pamir’ rundete bis 
zum Sommer 1914 noch 
17mal das Kap. Bei Ausbruch 
des ersten Weltkrieges lief sie 
die Kanarischen Inseln an und 
lag dort bis zum Jahre: 1920. 
Bevor sie als Reparationslei- 
stung an Italien abgeliefert 
wurde, brachte sie noch ihre 
letzte Salpeterfrachtt nach 
Hamburg. Im März 1921 ver- 
ließ sie Hamburg, um über 
Rotterdam nach Neapel zu 


gelangen. In Italien blieb sie, 


bis zum Januar 1924. Die 
Reederei Laeisz hatte sie zu- 
rückgekauft und setzte sie 
nach gründlicher Instandset- 
zung wieder in der Salpeter- 
fahrt ein. Bis 1931 machte sie 
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Mit 


3800 m’Segel 


um Kap Horn 


noch einmal 18 Reisen um Kap 


Horn. Da sich die Gewinne aus 
der Fracht ständig verringer- 
ten und sich zudem die Welt- 


wirtschaftskrise lähmend auf ° 


die Seeschiffahrt auswirkte, 
verkaufte Laeisz die „Pamir” 
1931 an den finnischen Reeder 
Gustaf Erikson aus Mariehamn 
auf den Alandsinseln. Dieser 
setzte sie hauptsächlich in der 
Weizenfahrt von den austra- 
lischen Häfen nach Europa ein. 
Gelegentlich fuhr sie’ Guano 
oder Erz. Im August 1941 lief 
sie mit einer Guanoladung, 
von den Seychellen kom- 
mend, in Wellington (Neusee- 
land) ein. Da Finnland in- 
zwischen gemeinsam mit 
Deutschland Krieg gegen die 
Sowjetunion führte, wurde sie 
beschlagnahmt. Von März 
1943 bis November 1948 fuhr 
sie unter neuseeländischer 
Flagge. Am 28.Mai 1949 ver- 


ließ sie noch einmal, wieder 
unter finnischer Flagge, mit 
einer Ladung von 60000 Sack 
Gerste Port Victoria in Austra- 
lien. Auf-der Fahrt nach Barry 
passierte sie zum 48.Mal Kap 
Horn und befuhr damit als 
letzter großer Frachtsegler 
dieses Seegebiet. uch ihrer 
Ankunft in England war sie bis 
1951 aufgelegt. 

Nach dem Tode Gustaf Erik- 
son wurde entschieden, die 
„Pamir‘' zusammen mit „Pas- 
sat‘ zu verschrotten. Bevor die 
Abwrackwerft in Antwerpen 
ihre Arbeit beginnen konnte, 
kaufte die Reederei Schliewen 
in Lübeck beide Schiffe, um sie 
wieder in Fahrt zu bringen. 
1951 wurden sie in Kiel einem 
aufwendigen Umbau unter- 
zogen. Die „Pamir” erhielt 
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Die große brasilianische Jangada ist, wie die kleine brasiliani- 
sche Jangada (siehe mbh 7'77), ein Vertreter der Stammholz- 
flöße. Balsaflöße dieser Art wurden an der brasilianischen At- 
lantikküste zur Fischerei und zum Sammeln von Seetang ver- 
wendet. Die aus dünnem Bambus oder ähnlichem Material her- 
gestellte Hütte läßt die Vermutung zu, daß diese Jangadas auch 
für kleine Handelsfahrten verwendet wurden. 


® 
Bernd Tilgner 


Rekonstruktionsgrundlage für 
das Modell und den vorliegen- 
den Plan bildeten beschädigte 
Modelle aus der Südameri- 
kasammlung des Völkerkunde- 
museums Leipzig, ein Modell 
des Verkehrsmuseums Dres- 
den und eine Abbildung aus 
dem Buch „Das Schiff“ von 
Björn Landström. Bemerkens- 
wert bei einem dieser Modelle 
ist die Tatsache, daß es aus 
verschieden dicken Stäm- 
men besteht, während sonst 


annähernd gleich dicke 
Stämme für den Bau eines 
Floßes verwendet werden. Die 
Stämme sind so bearbeitet 
und zusammengefügt, daß ein 
Hohlkiel entsteht bzw. das 
Floß im Querschnitt katama- 
ranähnlich aussieht. Dadurch 
verbessert sich wahrscheinlich 
die Kursstabilitätt des -Flo- 
Res. . 

Zum Bau des Modells 

Wie das Original, so sind auch 
die Stämme des Modells aus 
Balsa gefertigt. Da das han- 
delsübliche Balsa sehr hell ist, 
muß es gebeizt oder gefärbt 


werden. Ich habe die bearbei- 
teten Balsateile etwa einen 
Tag lang in schwarzen Tee 
getaucht und so den ge- 
wünschten schmutzig-grau- 
braunen Holzfarbton erreicht. 
Alle anderen Holzteile wurden 
ebenso behandelt. 

Der Mast ist leicht gebogen 
und besteht aus zwei Stangen, 
die in der Mitte zusammen- 
gelascht sind. An den eben- 
falls leicht gebogenen Groß- 
baum wurde am dickeren 
Ende eine Gabel angeltascht, 
die den Großbaum am Mast 
führt. Das Segel besteht aus 
Bahnen und ist durch ein 
Liektau umrandet. Es sollte 
von schmutzig-grauer oder 
ähnlicher Farbe sein. ° 

Drei gebogene und sechs 
Längsstreben bilden das Hüt- 
tengerüst, über das die Bam- 
bus- oder Schilfmatte gelegt 





wird. Ich habe dazu Grashalme 
mattenförmig - zusammenge- 
bunden. Als Streben habe ich 


knapp imm starke runde 
Holzleisten verwendet (für den 
Maßstab 1:50). Der Hütten- 
boden ist Bestandteil einer 
geneigten Ebene, die am 
Mastfuß beginnt und aus sehr 
breiten Brettern besteht. Dazu 
habe ich Furnier verwendet. 
In der Plattform hinter der 
Hütte steckt eine lange Gabel, 
in die der Großbaum gelegt 
werden kann. 

Zur Ausrüstung des Floßes 
gehört ebenfalls ein Anker. Er 
besteht aus zwei überkreuz- . 
liegenden, an beiden Seiten 
zugespitzten Brettern. Vier 
Stäbe stecken mit dem einen 


TE Ve en 


eine Hilfsmaschine, zusätzli- 
che Wohnräume für Kadetten, 
neue Motor-Ladewinden und 
eine umfangreiche Funkan- 
lage. 1952 machte sie zwei 
Reisen zur Ostküste von Süd- 
amerika. Konkurs des Ree- 
ders ließ die „Pamir” für die 
nächsten zwei Jahre unge- 
nutzt an den Dalben des 
Hamburger Hafens liegenblei- 
ben. Erst 1954 ersteigerte eine 
Gruppe von Reedern das 
Schiff. 

Von 1955 an fuhr die „Pamir” 
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wieder regelmäßig nach Süd- 
amerika. Sie führte nun eine 
Besatzung von etwa 90 Mann, 
die sich zur Hälfte aus Kadet- 


| ten zusammensetzte. 


I kommen. 


Am 21.September 1957 ken- 
terte die „Pamir‘' südwestlich 
der Azoren, als sie aus unver- 
ständlichen Gründen in die 
Bahn eines tropischen Wir- 
belsturmes hineinlief. Damit 
war zugleich auch das Ende 
der Fracht-Segelschiffahrt mit 
den alten Windjammern ge- 
Der Tod von 


| einen 


80 Seeleuten hatte aber auch 
unabänderlichen 
Schlußpunkt unter dieses Ka- 
pitel der Seefahrtsgeschichte 
gesetzt. 
Text und Zeichnung: 
Hans-Jürgen Kuhlmann 


Technische Daten 

Länge gesamt: 114,00m 

Länge zwischen den Loten: 96,0 m 
Breite: 14,02m 

Tiefgang: 7,15m 

Seitenhöhe: 8,48m 

Verdrängung: 6575t 
Tragfähigkeit: 4500t 

Raumgehalt: 3103BRT, 2509NRT 


Segelfläche: 3800 m? 
Besatzung: 34 Mann 
Geschwindigkeit: max. 13 bis 15sm/h 


f durchschnittlich 5,1 sm/h 


Farbgebung 


| Schwarz: Rumpf außen, Anker, Ketten, 


Poller, Wanten 

Weiß: Backschanzkleid und Poop außen, 
Bootsausrüstung, Lüfter, Ankerkran, 
Wasserpaß 

Braun: Brückenschanzkleid außen, Ober- 
lichte, Luckensülle, Treppen, Schotten 
von Back, Brücke und Poop 

Gelb-Braun: Masten, Rahen, Bäume, 
Bugspriet 

Grün: Winden, Spills 

Hell-Holzfarben: Decks 
Dunkel-Holzfarben: Kartenhaus 


Ende in diesen Brettern und 
sind an dem anderen Ende 
zusammengebunden. Sie 
klemmen so den Ankerstein 
ein. Ich habe als Ankerstein 
einen Kieselstein entsprechen- 
der Größe verwendet. Das 
lange Steuerruder habe ich 
aus Erlenholz hergestellt. 
Text und Zeichnung: 
Bernd Tilgner 
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Beschädigtes Modell aus dem Völkerkundemuseum Leipzig 
(Streubelsammlung) Fotos: Hänse, Archiv o 1 14 3 4 5) 6m 
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Mitteilungen 
der Modellflugkommission 
beim ZV der GST 


Ergebnisse der 7.DDR-Meister- 
schaft 
im RC-Flug 1980 in Alkersleben 





Klasse F3A 16. W.Goulbier D 5992 
1. W. Metzner T 1211 1006 | 17. O.Pfeufer N 5869 
2. E.Schmidt oO 1211 913 j 18. R.Beckert R 5846 
3. B.Dotzauer K 1193 865 | 19. R.Altwein R 5743 
4. G.Schubert I 1175 855 | 20. D.Wolter N 5663 
5. S. Gebhard T 145 854 21. H. Holzapfel K 4921 
6. D.Hofmann T 108 - 22. R.Pfeufer N 4194 
7. D.Oepke B 148 - 23. G.Höhn c 3973 
8. E.Zöphel T 95 - 24. J.Eufe K 693 

25. L.Zietz L 110 

Klasse F3B/Jun. Klasse F3B/International 
1. H. Philipp D 7028 1. V.Chalupnicek ÜSSR 7567 
2. B. Richard N 6959 2. W. Volke DDR | 7257 
3. H.Kramer N 6000 3. V.Holst DDR | 7204 
4. R.Lützenberg | 5587 4. J.Horava CSSR 7198 
5. A.Luksch H 4959 5. J.Horvath Ungarn 7048 
6. M.Amboß, D 4917 6. V.Pergler CSSR 6795 
7. U,Busch K 4870 7. K.-H.Helling DDR II 6591 |" 
8. D. Leipold N 4927 8. K.-A. Thiele DDR I 6540 
9. K.Tiele R 4351 9. A.Szeri Ungarn 6530 
10. D. Stein D 3782 10. R. Dyrzbanski Polen 6389 
11. J.Passer N 3764 11. J.Adamonis- UdSSR 6376 
12. 1.Schulz N 636 12. 1.Mukowostschik UdSSR 6341 
13. M.Schukowski | 428 13. W.Menter DDR Il 6332 
Klasse F3B/Sen. 14. M. Marek Ungarn 6225 
1. R.Hirschfelder Z 7518 15. H.Kyrwel UASSR 5977 
2. W.Volke H 7379 16. 1.Segalla Polen 5716 
3. W.Streit R 7319 17. J.Pinter Ungarn 5462 
4. V.Holst zZ 7311 18. G. Bakalov Bulgarien 4828 
5. K.Minner K 6898 19. M.Dontschew Bulgarien 4750 
6. B. Falkenberg H 6856 20. A. Angelow Bulgarien 4489 
7. D.Schönlebe R 6670 21. J.Eufe DDR Il 692 
8. K.-H.Helling R 6650 Klasse F3B/Mannschaftswertung 
9. K.-A. Thiele K 6639 1. CSSR 21560 
10. G.Thiele R 6592 2. DDR I 21001 
11. W.Menter H 6388 3. Ungarn 19803 
12. K.Kleinnempel T 6334 4. UdSSR 18694 
13. H.Grzymislawska B 6200 5. Polen 18118 
14. K.Ronneberger N 6166 6. Bulgarien 14.067 

15. Ch. Töpfer R 6161 7. DDR II 13615 

Ergebnisse der Europameisterschaft 

im Freiflug 1980 in Mostar (Jugoslawien) 

Klasse FIA 25. Pop, E. Rumän. 1212 
1. Leskosek, Br. Jugosl. +234 26. Popa, C. Rumän. 1210 
2. Larsen, A. Dänem. +202 27. Voros, J. Ungarn 1209 
3. Golubowski,R. Polen +172 28. Salzer, K. Österr. 1209 
4. Petrescu, D. Rumän. +160 29. Levey, G. Großbr. 1206 
5. Vindesek, a. Jugosl. 1258 30. Stamov, V. UdSSR 1203 
6. Lepp, A. UdSSR 1254 31. Milkojev, W. Bulgarien 1201 
7. Petrich, A. DDR 1251 32. Soave, P. Italien 1199 
8. Nilsson, N. Schweden 1251 33. Wolf, H.J. DDR 119 
9. Reynders, L. Belgien 1249 34. Blever, K. Schweiz 1196 

10. Tschop, V. UdSSR 1240 35 Nikolov, M. Bulgarien 1195 

11. Horejsi, I. ESSR 1239 | 36. Crna, I. CSSR 1195 

12. Kubit, St. Polen 1233 37. Blagojevic, R. Jugosl. 1194 

13. Boer, P. Niederl. 1233 38. Totev, G. Bulgarien 1176 

14. Riedlinger, A. BRD 1228 39. Schoder, H. Schweiz 1172 

15. Brussolo, V. Italien 1228 40. Franzen, A. Schweden 1169 

16. Qvarnström, P. Schweden 1226 |. von 56 Startern. 

17. Kraus, W. Österr. 1224 | Klasse FIB 

18. Breeman, C. Nieder. 1223 1. Landeau, A. Frankr. +540 

19. Bailey, J. Großbr. 1222 2. Kristensen, P. Dänem. +478 

20. Thormann, K. DDR 1222 3. Alipijev, Zd. Bulg. +462 

21. Kappelhof, J. Niederl. 1222 4. Dupois, L. Frankr. +448 

22. Krasznai, J. Ungarn 1219 5. Tornkvist, B. Schweden +373 

23. Bucher, A. Schweiz 1219 6. Balzarini, E. Italien +231 

24. Stranieri, G. Italien 1219 7. Tapinski, K. Polen 1254 
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8. Gorban, E. UdSSR 1253 3. Mosirski, V. UdSSR +1186 
9. Rasmussen, P.. Dänem. 1250 4. Meczner, A. Ungarn +1183 
10. Döring, L. BRD 1247 5. Saver, K.H. BRD +1178 
11. Eggimann, W. Schweiz 1245 6. Faux, K. Großbr. +1176 
12. Sehlesinger, R BRD 1244 7. Pavlov, M. Jugos. +1156 
13. Chmelik, H. Österr. 1239 8. Velunsek, O. Jugos. + 822 
14. Sanavio, A. Italien 1238 9. Goranov. |. Bulg. + 814 
15. Wittsater, P. Schweden 1233 10. Engelhardt, K. DDR + 235 
16. Lantos, Z. Ungarn 1227 | 31. Truppe, R. Österr. + 234 
17. Stephantschuik UdSSR 1223 12. Cucianu, P. Rumän. + 225 
18. Kaynes, |. Großbr. 1217 | 13. Denkin, A. Bulg. + 224 
19. Sikora, P. Polen 1215 14. Krieg, H. DDR + 222 
20. Jordanov, S. Bulg. 1215 | 15. Patek, V. (SSR + 220 
21. Cheneau, J. Frankr. 1215 | 16. Huyben, B. Nieder. + 191 
22. Busch, A. BRD 1214 | 17. Stafford, C. Großbr. + 178 
23. Ruyter, P. Niederl. 1212 | 18. Maczko, O. Ungarn + 173 
24. Alujevic, N. Jugosl. 1209 19. Hubler, H. BRD + 6 
25. Kyosti, K. Finnl. 1209 | 20. Abadjiev, K. Bulg. 1258 
26. Forster, G. Großbr. 1208 21. Ochmann, J. Polen 1257 
27. Pecek, D. Jugosl. 1208 | 22. Varda, D. Jugosl. 1251 
28. Artioli, R. Italien 1207 | 23. Rimoczi, F. Rumän. 1250 
29. Kristensen, B. Dänem. 1204 24. Ferrero, D. Frankr. 1248 
30. Rochonok, V: UASSR 1203 | 25. Koster, T. Dänem. 1237 
32. Mielitz, E. DDR 1198 | von 46 Startern. 
45. Dr. Oschatz DDR 1120 
von 49 Startern 
Klasse FIC 

1. Nakonetschni, N, UdSSR +1233 

2. Patek, Zd. SSR +1186 
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Korrektur der Bauvorschriften SRC 


In den „Zusatzbestimmungen für Eigenbauführungsbahnen im Maßstab 
1:24‘ (veröffentlicht in mbh 9'80, Seite 29) ist die Dimensionierung der 
Stromquellen in 10 Ampere für jede Fahrspur zu ändern. 

Ergänzend zu den in mbh 9’80 veröffentlichten neuen Bauvorschriften tritt 
folgende Regelung in Kraft: 

„In den Klassen und Altersklassen der Kategorie SRC, in denen nur der 
Einsatz von in der DDR handelsüblichen Elektromotoren erlaubt ist, 
dürfen bei der Leistungssteigerung keine Gehäuse, Anker und Magnete 
durch andere Fabrikate ersetzt bzw. ausgetauscht werden”. 
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Bedingungen für den 

Erwerb des Modellabzeichens 
für Schiffsmodellsportler 

der Alterklasse Schüler 


Ab Wettkampfjahr 1980/81 gelten folgende Bedingungen für den Erwerb 
des Modellabzeichens für Schiffsmodellsportler der Altersklasse Schü- 
ler: 


Klasse A B C 

2x 2x 3x 
B1 9 125 140 km/h 
E-HS 40 65 75 Pkt. 
E-KS 40 70 80 Pkt. 
E-US 40 70 80 Pkt. 
E-XS 40 j 70 80 Pkt. 
F1-AS u. BS 70 90 95 Pkt. 
F3-ES 70 100 110 Pkt. 
F3-VS 80 110 120 Pkt. 
FSR-3,55 7 12 17 Rd. 
FSR-2,5LS 5 10 15 Rd. 
E-T 30 Punkte _ _ 
E-XI 30 Punkte _ _ 


Die Klassen D-Fl, D-F und F1-FS werden wie bei den Junioren nach Platz- 
ziffern bewertet (siehe mbh 5'80, Seite 33). 


Als Zaungast unter Modellfliegern 


Theo Immisch weilte unter Modellfliegern. Was er als Zaungast sah und hörte, hielt er 
für unsere Leser mit seinem Zeichenstift fest 


„Mach dir’s inzwischen gemütlich, ich leime schnell noch die 
paar Rippen ein!” 


„Langsam wird es aber Zeit, für Ihren Motor einen elektrischen 
Anlasser zu bauen!” 


„Mir reicht’s, wenn Du ihn jetzt nicht unter Kontrollebekommst, 
fahre ich keinen Meter weiter!” 


„Jetzt läuft er!” 
„Kann absolut nichts verstehen, der läuft ja!’ 


Radio DDR mit Nachrichten.-- 
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„Irgend etwas stimmt mit Deiner Frequenz nicht!” 
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„Der muß doch irgendwann mal 'runterkommen!” 
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